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El desconocimiento de las normas de tránsito incrementa los índices de accidentalidad en 
la ciudad de Ibarra    
La presente tesis sobre, “EL DESCONOCIMIENTO DE LAS NORMAS DE TRÁNSITO 
INCREMENTA LOS ÍNDICES DE ACCIDENTALIDAD EN LA CIUDAD DE IBARRA”  
tiene como objetivo verificar el problema desencadenado por el desconocimiento de las 
normas de tránsito, centrada en analizar conceptos jurídicos básicos la Ley Orgánica de 
Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial y su Reglamento, que deberían ser de uso y 
manejo diario de la población de Ibarra como parte de una cultura de seguridad vial en 
dicha urbe, es por esto que sumado a este análisis doctrinario se realizará una investigación 
de campo para proponer una solución adecuada a la problemática, la cual puede estar 
apegada a una reforma al reglamento de tránsito o la interposición de una demanda por 
incumplimiento de parte de las autoridades que no han desarrollado programas de 
capacitación y conocimiento que procuren disminuir los índices de accidentabilidad 
vehicular. 
Palabras Claves: DESCONOCIMIENTO, LEY, REGLAMENTO, INCREMENTO, 










The ignorance of traffic rules increased accident rates in Ibarra 
 
This thesis is “THE LACK OF A WARENESS OF TRANSIT RULES INCREASES 
ACCIDENT INDEXES IN THE CITY OF IBARRA”; it has the goal of verifying the problem 
brought on by lack awareness of transit rules, centered on analyzing basic juridical concepts of 
the Organic Law of Ground Transportation, Transit and Road Safety and its regulation, which 
should be of daily use and handling on part of the population of Ibarra as part of a culture of 
road safety. This is why, in addition to this doctrinaire analysis, a field research will be 
performed in order to propose a proper solution to the problem in study; this proposal intends to 
bring a reform to transit regulation or the interposition of a non-compliance lawsuit to the 
authorities who have not developed training programs that seek diminishing car-accident 
indexes 










La vigencia de la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial, 
a partir de su publicación en el Registro Oficial No. 398 de fecha 7 de agosto del año 2008, 
y el Reglamento General de Aplicación, publicado en el Registro Oficial No. 376, de fecha 
3 de junio del año 2009 transformó el marco jurídico en materia de tránsito, por lo que en la 
actualidad son otras las reglas que regulan este sector, y que conductores y   peatones 
debemos asumir y acatar. 
Pero a pesar de que la norma tiene una vigencia de más de un lustro se distingue en 
la sociedad ecuatoriana y principalmente en la población de la ciudad de Ibarra el 
desconocimiento de estos nuevos postulados legales, pues la nueva Legislación de Tránsito 
instituyó el sistema de reducción de puntos a las licencias de conducir, para los casos de 
comisión de infracciones de tránsito, y estableció una nueva clasificación a las 
contravenciones de tránsito, así como también un nuevo ordenamiento con nuevas 
competencias.  
Todo este desconocimiento de la nueva legislación ha desencadenado en el 
incremento de los índices de accidentes de tránsito ocurridos en la provincia de Imbabura y 
especialmente en la ciudad de Ibarra. Por ello con la finalidad de contribuir de algún modo 
al mejoramiento de la circulación vial y disminuir la accidentabilidad vial, se planteó como 
objetivo principal de este estudio el determinar hasta donde afecta este desconocimiento de 
la Ley y cuál es el principal motivo por el que existe esta ignorancia en esta importante 
población de nuestro territorio. Con esta investigación se dará a conocer a la ciudadanía 
ibarreña y a todo el país sobre la problemática que conlleva la inobservancia de una norma 
que resulta básica para el buen vivir y desarrollo de una ciudad, pues el tránsito es un sector 
que involucra a todos los componentes sociales de una colectividad, ya que se muestra 
como un fenómeno cotidiano en nuestro convivir.  Con estos antecedentes la presente  
investigación comprende cinco capítulos que estarán distribuidos de la siguiente forma: 
 Capítulo I.- En donde se expone el problema que la investigación ha advertido a lo 
largo de las indagaciones hechas, en otras palabras comprende el planteamiento del 
problema, objetivos y preguntas de investigación. 
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 Capítulo II.- El Marco teórico, en el que se encuentran los antecedentes 
Investigativos, la fundamentación Doctrinaria y por ende el concepto de Accidentes 
Tránsito, los accidentes de tránsito como delitos culposos, el concepto de negligencia, 
impericia, imprudencia e inobservancia de la Ley y Reglamento; la fundamentación legal y 
dentro de ella la reparación integral de las víctimas de accidentes de tránsito en la 
Constitución de la República del Ecuador, el estudio de la  Ley Orgánica de Transporte 
terrestre, Tránsito y Seguridad Vial y su carácter sancionador consistente en infracciones, 
delitos y contravenciones y las obligaciones de los peatones, luego la fundamentación 
Sociológica o Social que comprende los accidentalidad en el Tránsito Vehicular, los tipos 
de Accidentes de Tránsito Registrados en la Ciudad de Ibarra y la falta de educación o de 
campañas educación vial tanto para conductores como para peatones, terminando con la 
fundamentación Teórico – Científica que comprende la responsabilidad patrimonial  o civil 
en los accidentes de tránsito y los conceptos de lucro cesante y daño emergente, el 
desconocimiento de la Ley no exime de responsabilidad como principio jurídico penal, y 
finalmente las Hipótesis y las Variables  
Capítulo III.- Metodología, diseño de la investigación, población y muestra, análisis 
de resultados.  
Capítulo IV.-  Análisis de resultados de la investigación de campo, conclusiones y 
recomendaciones, y 
 Capítulo V.- En el cual se determina la propuesta de solución al problema planteado, 












El Desconocimiento de las normas de Tránsito incrementa los índices de accidentalidad en 
la Ciudad de Ibarra. 
1.1 Planteamiento del problema 
El trabajo de investigación que se presenta en este documento, tiene como principal 
causa analizar el incremento de los accidentes de tránsito que han ocurrido en la ciudad de 
Ibarra durante los últimos años. Al realizar una primera aproximación se advierte que la 
accidentabilidad vehicular en esta ciudad ecuatoriana, tiene diferentes características que la 
ocasionan, sin embargo el desconocimiento de las leyes de tránsito se presenta como una de 
las causas más importantes de este incremento. 
Por ello el objetivo de la investigación tiene como meta determinar hasta qué punto 
el desconocimiento de las normas de tránsito ha ocasionado la proliferación  de accidentes 
vehiculares en la ciudad de Ibarra, para sustentar este problema nos basaremos en los datos 
estadísticas que registra la Unidad Penal Multicompetente y la Fiscalía de esta localidad, 
que en los últimos cuatro años muestra que se han producido 3.027 accidentes de tránsito en 
Ibarra. 
 
Este accionar no solo conlleva problemas jurídicos que merecen ser analizados para 
ayudar a que los índices de accidentabilidad de tránsito tiendan a bajar, sino que ocasionan 
colateralmente otra serie de problemas como, discapacidades físicas y psicológicas, 
privación de la libertad, desorganización del núcleo familiar, crisis financiera por el pago de 
multas debido a  sanciones e indemnizaciones por daños y perjuicios ocasionados; abuso de 
autoridades de control quienes quieren aprovecharse de la situación ofreciendo ayudas a 
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cambio de dinero, es decir se ha convertido en un problema coyuntural de la comunidad y 
finalmente el principal problema es la estela interminable de muertes humanas. 
Tomando en cuenta que todo esto es debido al desconocimiento de la Ley Orgánica 
de Transporte Terrestre Tránsito y Seguridad Vial y su reglamento, por parte de los 
conductores y de la población en general, en virtud de la inexistente socialización hacia la 
ciudadanía, la escasa capacitación en las escuelas de formación de conductores 
profesionales y no profesionales, la ineficiente planificación vial,  la ausencia total de 
campañas de prevención de parte de las autoridades competentes y los focos de corrupción 
que aún subsisten, estaremos frente a un escenario que necesita de un estudio analítico para 
llegar a proponer posibles soluciones. 
1.1.1 Contextualización Macro 
Considerando que  los accidentes de tránsito es un fenómeno mundial y que el 
objeto de estudio está enmarcado dentro de esta problemática, es indudable que la 
contextualización macro del trabajo de investigación es el territorio nacional que comprende 
el Estado ecuatoriano, debido a que los accidentes de tránsito son un fenómeno que han 
tenido un incremento en todas las localidades del país. Las reformas y nuevas leyes de 
tránsito elaboradas en los últimos tiempos tienen por objetivos: 
La organización, planificación, fomento, regulación, modernización y 
control del transporte terrestre, bajo los principios rectores del derecho a la 
vida, al libre tránsito y la movilidad, la formalización del sector, lucha 
contra la corrupción, mejorar la calidad de vida del ciudadano, 
preservación del ambiente. (Asamblea Nacional del Ecuador, Ley Orgánica 
de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad vial, 2012, pág. 2) 
Según  un artículo noticioso del diario la hora en la que el Dr. Mesías Mestanza 
Solano, tratadista y estudioso del derecho ecuatoriano da su opinión: “la ley de tránsito no es 
sólo represiva, sino que nos da normas de conducta que tienen que ser practicadas por tota la sociedad 
civil”,(Mestanza Solano, 2011, págs. A-5) el problema para este autor se encuentra en que la 
norma no se cumple por parte del Estado, “cuya obligación es la de garantizar el derecho de las 
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personas a ser educadas y capacitadas en materia de tránsito y seguridad vial”.(Mestanza Solano, 
2011, págs. A-5) 
Para el Dr. Mesías Mestanza,  
También el peatón es responsable potencial de accidentes de tránsito, por lo 
que el Estado debe proponer, medidas para la educación integral de la 
sociedad con una enseñanza obligatoria en todos los establecimientos de 
educación públicos y privados del país en todos sus niveles, de temas 
relacionados con la prevención y seguridad vial, así como la propia ley de 
la materia, capaz de sincronizar los derechos y obligaciones de conductores 
y peatones. 
1.1.2 Contextualización Meso 
En la provincia de Imbabura el incremento de accidentes de tránsito ha sido mucho 
mayor que en otras secciones territoriales del Ecuador, por lo que la contextualización meso 
de la investigación es precisamente esta circunscripción territorial ubicada al norte del país, 
también el estudio se centrara en saber las consecuencias del incremento de 
accidentabilidad vehicular en esta provincia. 
Algunos datos recogidos de espacios noticiosos como el comercio, muestran que 
aunque el índice de accidentes de tránsito en el año 2013 a nivel nacional ha bajado en 
relación con el año 2012, todavía es preocupante, sobretodo porque una de las principales 
causas de muerte en nuestro país es precisamente estos siniestros, por ejemplo a nivel 
nacional 2.025 personas fallecieron y 19.856 personas resultaron heridas, y de estas 67 
personas fallecieron en la provincia de Imbabura y 531 resultaron heridas en la misma 
provincia. 
1.1.3 Contextualización Micro 
Finalmente en la ciudad de Ibarra, es donde en definitiva llegaremos a realizar 
nuestro estudio de campo, es decir la contextualización micro de este trabajo investigativo 
es la ciudad de Ibarra y su problemática en torno al incremento en la accidentabilidad de 
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tránsito vehicular, por ende se analizara la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y 
Seguridad Vial, y como el desconocimiento de los postulados de esta norma es una de las 
causas para la problemática antes señalada. 
Tomando en cuenta que la ciudad de San Miguel de Ibarra es una ciudad ubicada en 
la región andina al norte del Ecuador y que por tanto tiene características propias, se 
realizara una investigación de campo consistente en entrevistas y encuestas que logren 
profundizar en el análisis y proponer posibles soluciones a la problemática de  accidentes de 
tránsito en esta urbe. 
1.1.4 Análisis Crítico 
Dentro del análisis crítico es importante recalcar que la Ley Orgánica de Transporte 
Terrestre, tránsito y seguridad vial en sus últimas reformas respondió a más de una 
iniciativa surgida desde diversas instancias en el país, uno de los sectores principales en 
propiciar estas reformas fue el propio gobierno, que ante el sinnúmero de accidentes 
acontecidos en años anteriores, veía en la ley un mecanismo insuficiente para sancionar a 
los responsables de este acontecer, por lo que condujo a que se aumenten las sanciones a las  
infracciones de tránsito. 
Además se propuso nuevas formas de sanciones a otras actuaciones de los 
conductores que propendían a originar accidentes de tránsito, así uno de los más debatidos 
fue la puesta en marcha de sanciones contra los peatones que por su imprudencia pueden 
ocasionar accidentes gravísimos en las vías del país, sin embargo  conviene reflexionar si 
esta persistencia en el número de accidentes obedece a una supuesta falta de rigor en la Ley 
vigente o a otras circunstancias como la falta de conocimiento de la norma. 
 Las normas que sancionan con prisión, multas, reducción de puntos en las licencias 
de conducir y suspensión temporal y definitiva del título habilitante para conducir  son 
rigurosas y se mantienen dentro de los parámetros internacionales sobre la materia.  Lo que 
sucede es que muy pocas veces esas sanciones se aplican con el debido rigor, hay casos en 
que los responsables de gravísimos accidentes quedan libres, originando la desconfianza de 
la ciudadanía sobre estos métodos. 
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Por ello el trabajo investigativo trata de abordar el problema desde un ámbito que 
propicie medidas perentorias hacia los accidentes de tránsito, ya que el inconveniente radica 
en el desconocimiento de la norma y del reglamento de tránsito,  sencillamente en nuestro 
sistema jurídico si una norma no se respeta, no se cumple, o lo que es peor ni siquiera se 
sabe de su existencia, pierde su razón de ser y de nada servirían las nuevas reformas 
drásticas, esto sumado al panorama de desidia en la aplicación de la justicia hacen que la 
problemática antes señalada vaya en incremento, por ello la necesidad de un análisis crítico 
a este acontecer.   
1.1.5 Prognosis 
 Las normas y reglas jurídicas son y han sido a lo largo de la historia instrumentos 
que proponen una regulación a cualquier accionar de la vida del hombre, sin embargo el 
desconocimiento de estas reglas propician una problemática que el mismo Parlamentario o 
Asambleísta en el caso de nuestro país, han tratado de solucionarlo con la puesta en práctica 
de otras medidas como la sociabilización de las leyes, este panorama es el caso que hoy nos 
atañe, pues el desconocimiento de la Ley y reglamento de tránsito en nuestro país se ha 
constituido en una causa para el incremento de accidentes en las vías del país y 
principalmente en las vías de la ciudad de Ibarra. 
Esto conlleva a que muy probablemente la ciudadanía no confié en la 
institucionalidad  Estatal y por ende en las leyes, es decir el Estado puede afrontar una crisis 
institucional por la falta de seguridad y confianza por parte de los administrados, por lo 
tanto es importante el análisis para corroborar las causas de este desconocimiento y 
propiciar la educación y reeducación de esta clase de normas, tomando en cuenta que las 
reglamentaciones de tránsito nos interesan a todos los actores dentro de una ciudad por ser 
normas que regulan la vida diaria de cada ciudadano.  
1.1.6 Formulación del Problema 
¿Cuáles son las causas para el  desconocimiento de la Ley Orgánica de Transporte 
Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial, por parte de los conductores y de la población en 
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general de la ciudad de Ibarra, que está propiciando el aumento de los índices de 
accidentalidad, cuyos resultados están afectando considerablemente a la sociedad ibarreña?  
1.1.7 Interrogantes de investigación 
¿Cómo entablar un debate jurídico social que demuestre la necesidad de 
implementar campañas de concientización y educación como medidas alternativas para 
prevenir el alto índice de accidentalidad en la ciudad de Ibarra? 
¿Cómo determinar que el aumento de penas y la tipificación de nuevos delitos de 
tránsito no han sido suficientes para frenar el aumento de siniestros que han producido 
muerte e incapacidad en la ciudad de Ibarra? 
¿Cuál es la causa principal para que los conductores y la población en general de la 
ciudad de Ibarra desconozcan las normas constantes en la Ley Orgánica de Transporte 
Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial? 
¿Cuál sería el camino jurídico doctrinal para buscar sanciones para las autoridades 
que con sus actos de corrupción han propiciado la irresponsabilidad de los conductores de la 
ciudad de Ibarra? 
1.1.8 Delimitación del objeto de la investigación 
El problema del desconocimiento de las normas de tránsito es un tema jurídico - 
social que involucra a varios actores sociales que deben regirse a la norma vigente, entre 
estos los Gobiernos Autónomos Descentralizados que según la Constitución de la República 
del Ecuador, específicamente en sus Arts. 262 y 264, les otorga la competencia para 
planificar, regular, controlar el tránsito, transporte terrestre y seguridad vial en sus 
respectivas Jurisdicciones, por lo tanto están en la obligación de emprender las acciones 
necesarias para que este mandato constitucional se cumpla. 
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En el caso de la investigación propuesta en este trabajo de titulación la delimitación 
del problema a analizar se basa en estudiar el desconocimiento de las normas de tránsito en 
la ciudad de Ibarra, por ende el objeto de análisis son todas las circunstancia y 
características que han propiciado este desconocimiento y su consecuencia en el incremento 
de accidentes en las vías de esta ciudad ecuatoriana. 
1.2 Objetivos 
1.2.1 Objetivo General 
Determinar si el desconocimiento de la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, 
Tránsito y Seguridad Vial por parte de los conductores y  de la población en general de la 
ciudad de Ibarra, es la causa del incremento de los accidentes de tránsito. 
1.2.2 Objetivos Específicos 
Dar a conocer a la población de la ciudad de Ibarra y en especial a los conductores 
cuáles son las clases de infracciones que contiene la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, 
Tránsito y Seguridad Vial  
Determinar el nivel de conocimiento que tienen los conductores y peatones sobre las 
normas de tránsito, para desarrollar planes y programas de capacitación desde una base 
determinada 
Identificar las infracciones de tránsito más recurrentes en la ciudad de Ibarra y las 
consecuencias que el cometimiento de estas ha producido a fin de concientizar y educar a 
quienes las han cometido. 
Diagnosticar por que los organismos de control del tránsito, transporte terrestre y 
seguridad vial no socializaron la Ley de Tránsito. 
Diseñar la propuesta sobre prevención de accidentes de tránsito dirigido a 




El presente proyecto investigativo es de vital importancia, porque en la sociedad el 
transporte terrestre es considerado como un eje fundamental en la economía y el desarrollo 
de los pueblos, en tal virtud si la normativa que lo rige es desconocida por aquellos sobre 
quienes impera, se traduce en un alto índice de accidentes de tránsito como ocurre 
actualmente en la ciudad de Ibarra. 
En datos estadísticos recogidos por la Fiscalía de Tránsito de Imbabura desde el año 
2011 hasta la actualidad, se registra 1268 causas; en el mismo orden de cosas la Unidad 
Judicial Penal Multicompetente del Cantón Ibarra, registra 3058 causas en los últimos cinco 
años, prendiendo inmediatamente las alarmas respecto de que los índices de accidentalidad 
en esta región contribuyen notablemente a que nuestro país ocupe el segundo lugar en 
América Latina en muertes a causa de accidentes de tránsito. Por lo tanto la reforma de la 
Ley de Tránsito publicada en el Registro Oficial N. 398 del 07 agosto del 2008 y vigente en 
el País, no ha sido la solución al problema del alto índice de accidentes, a pesar de su 
carácter sancionador. 
Por lo que se advierte que el desconocimiento de la norma legal de tránsito, es una 
de las causas principales para que en San Miguel de Ibarra se hayan aumentado los índices 
de accidentabilidad vehicular, propiciando por ello un estudio sobre el caso y justificando 
de esta manera el análisis de este acontecer jurídico- social. 
Bajo este contexto la Asamblea Nacional debe propiciar  reformas en la Ley de 
Tránsito vigente, especialmente cuando a los cursos de capacitación de conductores nos 
referimos, en virtud de que estos deberían tener una duración de por lo menos dos años, 
bajo la supervisión de docentes e instructores técnicos y profesionalmente capacitados, 
conjuntamente con este cambio las autoridades encargadas en este ámbito deben realizar 
campañas masivas de difusión de la normativa de tránsito a través  de la radio y televisión 
pública en coordinación con el Ministerio de Educación para instaurar la materia de tránsito 
como una asignatura académica en escuelas y colegios que nos permita fomentar una 






2.1 Antecedentes Investigativos 
El presente tema de investigación que trata sobre el desconocimiento de la 
normativa de tránsito de parte de los conductores y de la población en general de la ciudad 
de Ibarra, cuyas consecuencias consisten en el aumento de los índices de accidentalidad en 
esta ciudad, ha sido un tema que ha preocupado a investigadores del derecho como el 
maestrante Gustavo Enríquez, en el año 2010, mediante una tesis presentada para optar al 
título de Magister en Ciencias Judiciales de la Universidad Técnica del Norte, sobre el tema 
“Causas que generan los altos índices de contravenciones de tránsito en la ciudad de Tulcán 
y sus consecuencias”,  en la cual utilizo parámetros críticos y propositivos al hacer una 
aproximación al evidente desconocimiento del que adolece la población sobre las últimas 
reformas que sufrió la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial. 
En este sentido este investigador afirma que casi la totalidad de las personas que 
encuesto en la ciudad de Tulcán para el desarrollo de su trabajo, desconocían la normativa 
de tránsito, lo que los llevaba a cometer infracciones y en el peor de los casos a provocar 
accidentes, con consecuencias nefastas como la muerte o incapacidad permanente, llegando 
a la conclusión de que es necesario encontrar herramientas que permitan la difusión de la 
Ley de Tránsito a través de las instituciones públicas y privadas. 
Otra de las investigaciones relacionadas con el tema del desconocimiento de la Ley 
de Tránsito, es el realizado por el estudiante de derecho Juan Roberto Castello Villanueva, 
en el año 2011, mediante una tesis presentada para optar por el título de abogado de la 
Universidad Estatal Península de Santa Elena, sobre el tema “Estudio sobre la 
corresponsabilidad de peatones y conductores en el elevado índice de accidentes de tránsito 
en la provincia de Santa Elena”, en la cual tratando de reducir los índices de mortalidad en 
los accidentes de tránsito, se dispone a establecer las causas, descubriendo que la principal 
causa es el desconocimiento de la Ley y la irresponsabilidad de los conductores, para 
terminar proponiendo que las autoridades competentes deben propiciar programas que 
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mejoren el conocimiento y la actitud de los conductores para evitar que siga en aumento la 
accidentabilidad. 
De la misma forma otra investigación relacionada con el tema estudiado es la 
realizada por el estudiante de derecho Ángel Efrén Apolo Granda, en el año 2012, mediante 
una tesis para optar por el título de abogado de la Universidad Técnica de Machala, sobre el 
tema “Análisis socio - jurídico del delito de tránsito en la ciudad de Machala, en los años 
2008 - 2009 y las circunstancias que lo originan, en  correspondencia al Art. 127 de la Ley 
Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial” en la cual hace un estudio 
pormenorizado de las causas que han llevado a la población de Machala a infringir la Ley 
de tránsito, especialmente lo preceptuado en el Art. 127, llegando a la conclusión de que es 
el desconocimiento de la norma el principal motivo, por lo tanto es necesario que se 
busquen mecanismos incluso electrónicos que aseguren el cumplimiento de la Ley a ver si 
así los conductores al ser sancionados continuamente se preocupan por tratar de conocer la 
normativa que rige el tránsito a nivel nacional. 
Otra de las investigaciones que tiene bastante relación con el tema es la realizada 
por la estudiante de derecho Andrea Elena Alvarado Romero, en el año 2012, la misma que 
mediante una tesis para optar por el título de abogada  de la Universidad de Guayaquil, con 
el tema “La importancia de las contravenciones en materia de tráns ito y los efectos que 
presentan el irrespeto a las leyes y su reglamento por parte de los conductores de vehículos 
motorizados (motocicletas), y las consecuencias de ello en el cantón Naranjito”, en la cual 
demostró que la falta de difusión de la Ley de Tránsito y su reglamento, sumada a la 
insuficiente señalización de la que adolece el cantón Naranjito en la provincia de Guayas, es 
la principal causa del cometimiento de infracciones pero sobre todo de la proliferación de 
accidentes de tránsito, por lo que termino proponiendo que en vista de la poca cultura de las 
personas de Naranjito y de la despreocupación ostensible de aprender la normativa de 
tránsito, se realice reformas al Reglamento de la Ley a fin de que se incorpore planes y 
programas de difusión efectiva, pero principalmente que se determine quienes serán los 
encargados de este cometido. 
Finalmente una más de las investigaciones realizadas y que se relaciona con el tema 
en estudio, fue el realizado por los estudiantes de derecho Franklin Augusto Panchi Banda y 
Wilmer Rodrigo Rodríguez Romero, quienes mediante una tesis de grado para obtener el 
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título de abogados de la Universidad Técnica de Cotopaxi, en el año 2010, sobre el tema 
“Delitos de tránsito sancionados con reclusión mayor y las consecuencias jurídicas para los 
responsables” en la cual concluyeron que los accidentes de tránsito en el Ecuador han 
crecido notablemente, debido a la irresponsabilidad y a la ignorancia de la Ley de Tránsito 
y Transporte Terrestre por parte de los conductores y los peatones, así como también por el 
incremento del parque automotor, convirtiéndose estas en las principales causas de muerte 
en nuestro país por lo que proponen que se debe difundir en forma masiva la Ley de 
Tránsito con la finalidad de prevenir los accidentes y reducir los índices que según las 
estadísticas son bastante altos en la actualidad. 
2.2 Fundamentación Doctrinaria 
Según la doctrina jurídica, los accidentes de tránsito generan una consecuencia, en 
derecho este acontecer produce una responsabilidad, de ahí que la Ley trata de apreciar si se 
ha configurado la culpa de parte de quien conducía el automotor o un peatón  quien pudo 
ocasionar el accidente, con intensidad causal suficiente como para desplazar totalmente la 
incidencia del factor objetivo de imputación. 
En los supuestos de accidentes de tránsito, las conductas de debida prudencia 
aconsejan más que ejercitar derechos, adoptar actitudes tendientes a evitar daños a sí 
mismos o a terceros, por ejemplo los accidentes en los que interviene más de un vehículo, el 
tercero víctima del mismo no tiene por qué investigar la mecánica del accidente y puede 
dirigir su acción contra cualquiera de ellos o contra ambos, a los efectos de obtener la 
correspondiente indemnización, sin perjuicio de las acciones que pudiere corresponderle al 
condenado para dirigirse contra el verdadero responsable del hecho. 
Si bien un accidente de tránsito parece ser muy familiar para todos los seres 
humanos que habitamos en la actualidad en zonas urbanas o rurales, dentro de la doctrina 
jurídica esta acción es muy compleja, porque este hecho implica conceptos, caracteres y 
definiciones que son ignorados por la mayoría de ciudadanos, pero que interactúan al 
momento de producirse un acontecimiento de esta clase. 
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Por ello en este trabajo investigativo la primera labor que corresponde es conocer 
estos conceptos y características, con el fin de apreciar todo lo que un accidente de tránsito 
significa dentro del ámbito jurídico, doctrinario y legal,  un accidente de tránsito al ser un 
fenómeno jurídico-social en el que intervienen todos los actores de una determinada 
colectividad, debe ser tratado con profundidad analítica, con el fin de que problemas como 
los suscitados en la ciudad de Ibarra y su incremento de los índices de accidentabilidad, 
puedan ser superados o por lo menos ser disminuidos. 
2.2.1 Concepto de Accidentes Tránsito 
En primer lugar debemos mencionar que los accidentes de tránsito son conocidos 
por varias denominaciones como: accidente de tráfico, accidente de tránsito,  accidente vial, 
accidente automovilístico, siniestro de tráfico, además este suceso es bien conocido por 
todas las personas pues en la actualidad este fenómeno es común en el mundo, esto 
responde a una evolución en lo que respecta a la creación de los automotores y del 
transporte en general. De ahí que algunos datos importantes son por ejemplo que el primer  
accidente de tránsito del que se tiene registro en el mundo sucedió en: 
Londres, hace más de 100 años. La noticia se difundió de este modo: “El 
17 de Agosto de 1886, Bridget Driscoll, una madre Londinense de 44 años, 
se convirtió en la primera víctima fatal de un vehículo motorizado. Los 
testigos del accidente afirmaron que el auto circulaba a una velocidad 
tremenda, calculada en 12,8 km/h. (Casi trece kilómetros por hora) “Esto 
no debe suceder nunca más”, sentenció el juez de Instrucción a cargo de la 
causa.(Kassiopea, 2011) 
Este suceso no fue el único pero si el primero que conllevaría a plantearse una 
normativa, pues los accidentes fueron proliferando a medida que se iba evolucionando en 
los medios de transporte dentro de las ciudades, este acontecer desemboco en que en la 
actualidad se haya establecido todo un sistema de leyes, que tiene por objetivo el regular el 
tránsito en las ciudades y países, además procura que los accidentes de tráfico no se 
incrementen y produzcan un caos en la organización y movilidad de las personas, ya que es 
frecuente ver o ser parte de fenómenos como estos. 
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Sin embargo de ser un suceso común, la mayoría de hombres o ciudadanos no 
conocen sobre el concepto ni pueden definir esta clase de fenómenos, de ahí que la palabra 
accidente, tomada aisladamente significa “Suceso eventual que altere el orden regular de las 
cosas”(Santos Cundín, 2006, pág. 408), pero esta primera acepción resulta demasiado amplia y 
también lo es su segunda acepción pues dice: “Cualesquiera alteración o indisposición que priva 
el movimiento, del sentido o de ambas cosas”.(Santos Cundín, 2006, pág. 409) 
Ahora cuando se pretende definir al concepto de accidente de tránsito, no sólo se 
debe tener en cuenta que estamos hablando de un suceso eventual o una alteración en la 
vida diaria de los seres humanos, sino que esta indisposición se da en el ámbito del tránsito 
o también llamado tráfico vehicular. Por ende el accidente de tránsito puede ser definido en 
forma general como: 
Un perjuicio ocasionado a una persona o bien material, en un determinado 
trayecto de movilización o transporte, debido a la acción riesgosa, 
negligente o irresponsable de un conductor, de un pasajero o de un peatón, 
pero en muchas ocasiones también a fallos mecánicos repentinos, errores 
de transporte de carga, a condiciones ambientales desfavorables,  al 
abandono y cruce de animales durante el tráfico o incluso a deficiencias en 
la estructura de tránsito.(Moisset de Espanes & Sánchez, 1995, pág. 99) 
Por la amplitud del concepto no se permite diferenciar cada una de las causas que 
originan un accidente de tránsito, sin embargo una de las causas que refleja la característica 
de causalidad de la acción es el concepto de falla mecánica, que aflora como una alteración 
eventual del orden regular y significa también una alteración o indisposición que priva del 
movimiento. 
Pero qué es esto de la causalidad, si bien el concepto de accidente de tránsito quedo 
explicado con la cita anterior, desde un ámbito jurídico este fenómeno  envuelve una serie 
de características, como el aspecto de casualidad o de caso fortuito y en este sentido dentro 
del derecho se habla comúnmente de “daños causados por mero accidente” en que se 




Es decir que todo accidente de tránsito conlleva a una circunstancia que puede 
traducirse en ocasionar lesiones a los conductores, pasajeros o transeúntes que se 
movilizaban a diario, motivo por el cual se implanta una normativa legal para que esta clase 
de acontecimientos no desemboquen en problemas aún mayores, de ahí que la Ley 
reguladora de este suceso ha establecido caracteres básicos para sobrellevar todo un sistema 
que organice y solucione los posibles problemas que el tránsito dentro de una ciudad o país 
conllevan. 
Si hablamos de antecedentes de legislación sobre accidentes de tránsito, se advierte 
que esta clase de normas aparecieron conjuntamente con la proliferación de automotores en 
las ciudades, en un trabajo realizado por la investigadora Sharon L. Cohen se denota esta 
característica: 
Es así que el registro obligatorio de automóviles fue una de las primeras 
normas de tráfico en los Estados Unidos. Nueva York se convirtió en el 
modelo a seguir en 1901 por ser el primer estado en exigir a los 
propietarios de automóviles registrar sus vehículos. (Cohen, 2011) 
Este puede considerarse como el primer antecedente de la legislación sobre el 
tránsito vehicular, según Cohen todo el aparato de las leyes de tránsito fue evolucionando 
vertiginosamente, ya que para el año 1920, las placas de circulación eran obligatorias en 
todos los Estados de Norte América y aunque tomó más tiempo para que se exigiera una 
licencia de conducción, para 1935, aproximadamente 39 estados norte americanos emitían 
licencias.  
Pero antes de todo este ordenamiento, quien propuso toda esta clase de leyes y 
controles a la movilidad vehicular en las ciudades fue: William P. Éno, que mediante el 
libro "Rules of the Road" escrito por él en 1903, introduce muchas normas de circulación, 
tales como la necesidad de que el tráfico lento se mantuviera a la derecha y los coches solo 
pudieran adelantar por la izquierda, así como las calles de un solo sentido, cruces peatonales, 




Debido a esta literatura y a la necesidad de inventar regulaciones, las leyes de 
tránsito se constituyen ahora en una parte importante de la mayoría de los ordenamientos 
jurídicos del Estado y de las ciudades, el principal objetivo es mejorar la seguridad vial y 
educar a los malos conductores.  
De ahí que una de las característica de las leyes de tránsito, es que son impuestas 
por las ciudades y los Estados, por lo que pueden diferir considerablemente de un estado a 
otro; por ejemplo, aunque numerosos estados de Norteamérica han aprobado una Ley que 
obliga a usar el cinturón de seguridad a riesgo de ser multado, otros estados no han sido tan 
estrictos.  
Pero no solo las leyes de tránsito varían, también los accidentes de tránsito tienen 
diferencias, de ahí que la doctrina jurídica ha establecido tipos de accidentes de tráfico, 
pues como advertimos en el concepto dado con anterioridad, las causas para que un 
accidente se presente son varias, por lo que se habla de distintas escalas de gravedad, en un 
libro publicado por los tratadistas españoles Pablo Luque Rodríguez y Daniel Álvarez 
Mátares de la Universidad de Oviedo se hace notar que: “el más grave se considera aquel del 
que resultan víctimas mortales, bajando la escala de gravedad cuando hay heridos graves, heridos 
leves, y el que origina daños materiales a los vehículos afectados”.(Luque Rodríguez & Álvarez 
Mántares, 1994, pág. 3) 
Es decir que siempre hay una causa desencadenante que produce un accidente, que 
se puede agravar de forma considerable si por él resultan afectadas otras personas, además 
de la persona que lo causare, de igual forma un accidente puede verse agravado si no se ha 
hecho uso adecuado de los medios preventivos que no lo evitan pero reducirían su gravedad, 
en este sentido las características de un accidente de tránsito según los dos autores 
españoles son:  
 Se produce en una vía pública,  
 Está implicado al menos un vehículo circulando,  
 Existen actos y condiciones inseguras; (Luque Rodríguez & Álvarez Mántares, 




Tanto para el tratadista Luque cuanto para Álvarez estas características son  factores 
que al momento de determinar la responsabilidad de un individuo en un determinado 
accidente de tráfico hay que tomar en cuenta, para que posteriormente el  derecho permita 
aplicar la pena, de ahí que el primer factor sea el humano, que es la causa del mayor 
porcentaje de accidentes de tránsito en nuestro país.  
Dentro de este componente que mencionan los dos tratadistas españoles a la hora de 
resolver en derecho la responsabilidad de un accidente de tránsito, pueden convertirse en 
agravantes, es decir en elementos que agravan la pena del conductor o del peatón causante, 
según la legislación de tránsito de cada país las siguientes:  
Conducir bajo los efectos del alcohol (mayor causalidad de accidentes), 
medicinas y estupefacientes. Realizar maniobras imprudentes y de omisión 
por parte del conductor: Efectuar adelantamientos en lugares prohibidos 
(Choque frontal muy grave).Atravesar un semáforo en rojo, desobedecer 
las señales de tránsito. Circular por el carril contrario (en una curva o en 
un cambio de rasante).Conducir a exceso de velocidad (produciendo 
vuelcos, salida del automóvil de la carretera, derrapes).Usar 
inadecuadamente las luces del vehículo, especialmente en la noche. 
Condiciones no aptas de salud física y mental/emocional del conductor o 
del peatón (ceguera, daltonismo, sordera, etc.).Peatones que cruzan por 
lugares inadecuados, juegan en carreteras, lanzan objetos resbaladizos al 
carril de circulación (aceites, piedras).Inexperiencia del conductor al 
volante. Fatiga del conductor  o falta de sueño.(Luque Rodríguez & 
Álvarez Mántares, 1994, pág. 6) 
Otro elemento que enumeran los autores del país Ibérico es el Factor 
mecánico, que resulta cuando el vehículo se encuentra en condiciones no 
adecuadas para su operación (sistemas averiados de frenos, dirección o 
suspensión), de igual forma dentro de esta causa existen actuaciones que 
agravan la penalidad del infractor de la Ley de Tránsito y según los dos 
tratadistas son: Mantenimiento inadecuado del vehículo, factor 
climatológico y otros: Niebla, humedad, derrumbes, zonas inestables, 
hundimientos. Semáforo que funciona incorrectamente.(Luque Rodríguez 
& Álvarez Mántares, 1994, pág. 6) 
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Volviendo al tema del concepto o definición de accidente de tránsito en relación con 
estos factores, existe dentro de la doctrina jurídica una discusión sobre si debe denominarse 
a un evento de esta índole como accidente, esto debido a que el acontecimiento responde a 
una posible negligencia, impericia o imprudencia del responsable de este accionar. 
Al respecto, ya en 1956, en un trabajo publicado en The Polic Yournal (Londres), se 
sugiere la eliminación de la expresión accidente en el tránsito, dado que estos eventos se 
producen generalmente por imprudencia que encierra una acción culposa deliberada aunque 
el hecho mismo no sea deseado y ambos términos, accidente e impericia, aparecen como 
contradictorios. 
En algunos países como en Italia, se usa la expresión análoga incidente, sin embargo 
no satisface pues existe aún confusión sobre el concepto, en la lengua castellana en cambio 
hay un vocablo que se aproxima al sentido total de la acción y del resultado, el termino 
siniestro, que es: “la avería grave, la destrucción fortuita o pérdida importante que sufren las 
personas o la propiedad”. (Diccionario Enciclopédico Oceano, 2010, pág. 200) 
Este concepto comprende tanto el daño de las cosas como en las personas, 
cualquiera sea su índole, extensión o intensidad y a la vez, carece del significado jurídico 
que tiene la expresión accidente. Para la tratadista argentina María Inés Maceratesi:   
Cuando nos referimos a los hechos dolorosos que se producen durante la 
circulación vehicular por autopistas, calles y rutas ¿Cuál es el término 
correcto a utilizar? ¿Accidente? ¿Siniestro? ¿Cuál es la diferencia? ¿Existe 
otra manera de referirse al tema?.(Maceratesi, 2010, pág. 7) 
Ella responde a estas interrogantes recurriendo a la etimología misma de la palabra 
accidente, de ahí que la palabra accidente proviene del latín: accĭdens, -entis, que significa 
“Suceso eventual que altera el orden regular de las cosas o suceso eventual o acción de que 
involuntariamente resulta daño para las personas o las cosas”.(Maceratesi, 2010, pág. 7). De 
acuerdo con esta definición y el análisis que hace la tratadista de sur américa , un accidente 
es siempre un suceso eventual y a su vez un hecho eventual y  casual, o sea fortuito, que 
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ocurre por casualidad o por azar con lo que se reafirma que al hablar de accidente 
automovilístico se hace remisión a una conducta involuntaria. 
Para la autora de este ensayo, lo más adecuado sería hablar de un suceso o un hecho 
automovilístico o de tránsito, puesto que de esa manera no se prejuzga si los implicados en 
el mismo han actuado de forma voluntaria o involuntaria, ya que no siempre un “accidente” 
vehicular implica un comportamiento involuntario, sino que perfectamente puede ser 
consecuencia de una actuación voluntaria e intencional. 
De una u otra manera en el ámbito común se conoce a estos eventos como 
accidentes de tránsito, a pesar de las discusiones que puedan existir debido a lo complejo 
que resultan a la hora de interpretarlos desde la rama jurídica, puede ser debido a que 
confluyen otra clase de conceptos como la causalidad, o la inobservancia de las leyes , la 
negligencia o imprudencia. 
 
Determinado el concepto de accidente de tránsito a continuación pasemos a analizar 
los otros conceptos que encierra el derecho en relación con un accidente o siniestro de 
tráfico, sobretodo la definición de delitos culposos, ya que de esa forma lograremos dejar en 
claro que consecuencias jurídicas causan los siniestros vehiculares a causa del 
desconocimiento, principalmente de los ciudadanos de Ibarra. 
2.2.2 Los accidentes de tránsito como delitos culposos 
Una vez despejado el concepto de accidente de tránsito, se ha desencadenado otros 
conceptos que también son de importancia para la investigación, dentro de la doctrina del 
derecho en nuestro país, un accidente de tránsito es considerado como un delito culposo, 
esto quiere decir que este acontecimiento carece de la voluntad en la comisión del delito.  
Por otro lado la comisión de un  delito que se efectúa con voluntad de parte del 
agresor o causante del hecho delictuoso, marca la existencia de un delito doloso, es decir 
que si existiera la intención de causar daño en la circulación vehicular, el delito obviamente 
sería doloso, diferenciándose totalmente con lo señalado en el Art. 108 de nuestra Ley de 
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Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial, que establece que las infracciones de 
tránsito son culposas.  
A pesar de que el ordenamiento jurídico ecuatoriano prescribe este mandato, dentro 
de la doctrina jurídica internacional existe un debate en torno a si los delitos de tránsito son 
dolosos o culposos, cabe dejar mencionado que en un estudio realizado por la Universidad 
Central de Venezuela en 1970, se cita a algunos tratadista como Beristain y se llega a la 
conclusión que “existe un dolo de peligro en la conducción temeraria de vehículos; criterio que 
evidentemente invita a reflexión pues en nuestra sociedad es muy común observar la presencia de 
criminales en potencia que se hallan frente a un volante”.(Del Olmo, 1976, pág. 218) 
Este pensamiento ha sido analizado por varios tratadistas ecuatorianos y los mismos 
asambleístas, intentando que se incorpore en nuestra legislación, pues hechos como la 
muerte causada por un conductor en estado de embriaguez, no puede seguirse considerando 
como delitos culposos, en un espacio noticioso publicado en el diario el Mercurio de 
Cuenca en 2013, se preveía que en el Código Orgánico Integral Penal podía convertirse a 
las infracciones de tránsito en delitos dolosos. Sin embargo en el mismo espacio noticioso 
el tratadista ecuatoriano Gustavo Medina López, afirma: 
Que el legislar en materia penal debe ser sumamente delicado, por tanto 
hay que extremar cuidados hasta de orden gramatical para configurar los 
hechos. Eso quiere decir, que a la Asamblea Nacional se le fue de la mano 
al convertir una infracción en una conducta delictiva, que es lo que se ha 
hecho con las infracciones de tránsito. Dijo que de acuerdo con la doctrina 
del Derecho, lo culposo tiene que ver con negligencia o descuido, y lo 
doloso entraña la intención premeditada de dañar. Por tanto no comparte 
con la figura de “homicidio culposo” a los accidentes de tránsito con 
muerte. Para Medina, en vez de crear claridad en la legislación, el COIP lo 
que ha hecho es crear confusiones en materia penal, lo que es grave 
porque tiene que ver con valores como la libertad y la vida. Por qué 
condenar a una persona que no sale a matar, sino que por impudencia 
puede provocar un accidente. (Medina López) 
En base a esto el legislador fue muy cuidadoso y por lo tanto se abstuvo del debate 
dejando sentado que toda infracción de tránsito sea delito o contravención tienen un carácter 
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de culposos, es decir de ser sucesos que carecen de la voluntad y premeditación del 
causante de estos hechos. 
Por otro lado, un accidente de tránsito que desemboca en la comisión de un delito o 
contravención dentro del derecho, no siempre responde a su condición natural de ser 
eventuales y no queridos, también pueden ser hechos aislados imposibles de prever por 
irresistibles, en ese caso nos encontramos ante lo que la Ley denomina caso fortuito o 
fuerza mayor. 
Al respecto nuestra Ley de Tránsito dice lo siguiente: Art. 110 "Las infracciones de 
tránsito no serán punibles cuando sean el resultado de caso fortuito o fuerza mayor debidamente 
comprobados”. (Asamblea Nacional del Ecuador, Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y 
Seguridad vial, 2012, pág. 64). Esto quiere decir que el responsable de un accidente de tránsito 
no será culpable del hecho cuando fuere el resultado de caso fortuito o fuerza mayor.  Este 
criterio es lógico y guarda relación con las legislaciones del mundo y la doctrina jurídica: 
"Nadie puede ser reprimido por un hecho que sea derivado por circunstancias ajenas a su voluntad, o 
que no se las pueda resistir o prever o que sean inevitables".(Toscano Vizcaíno, 2005, pág. 2) 
No podemos finalizar el presente subcapítulo sin precisar las diferencias existentes 
entre la conducta dolosa y la culposa, sin duda nuestra Ley sustantiva se abstiene de definir 
tanto la culpa como el dolo. Pero más allá de la definición que podamos dar y de sus 
componentes, lo cierto es que dentro de la doctrina y según un estudio realizado por el 
tratadista Crístian Cúneo Libarona pueden presentarse tres clases de dolo. 
Dolo Directo.- Se concreta cuando el sujeto persigue el resultado previsto 
en el tipo penal; o, dicho de otro modo, cuando la realización del supuesto 
hecho típico constituye la meta propia de la acción. 
 Dolo Indirecto.- Aquí el sujeto activo se propone alcanzar una meta, la 
cual importa, necesariamente, la producción de otro resultado, típico, sin 
perjuicio de lo cual, opta por alcanzarla ocasionando la prevista 
consecuencia necesaria. Por más que le haya sido hasta indiferente la 
producción del otro resultado, entendemos que extendió su voluntad a 
dichas consecuencias, por lo cual corresponde calificar su conducta como 
dolosa (dolo indirecto). 
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Dolo Eventual.- En este caso, el sujeto activo se decide por alcanzar una 
meta y se representa la realización de un tipo, pero dicho resultado no es 
una consecuencia necesaria sino posible de su accionar, sin perjuicio de lo 
cual, continúa su proyecto, produciéndose a la postre, el resultado típico 
previsto.(Terragni, 2005, pág. 160) 
En el ensayo sobre los accidentes de tránsito como delitos culposos, el  doctrinario 
hace constar que la culpa es dos clases: la culpa consiente e inconsciente, en ambos casos el 
agente dirige su acción hacia una meta, atípica, la diferencia consiste en que mientras en la 
culpa inconsciente ni siquiera se imaginó la producción de un resultado lesivo, en la culpa 
consciente el sujeto se representó el resultado pese a lo cual, como consecuencia de una 
infracción al deber de cuidado, no lo tomó en serio o consideró que por su habilidad o por 
su azar, no se concretaría el resultado, en otras palabras no lo aceptó. 
La diferencia entre el dolo y la culpa, radica en que resultarían no punibles o, en su 
caso, susceptibles de la aplicación de una pena considerablemente inferior, pues en delitos 
culposos nuestra Ley ha previsto la pena de 2 a 5 años mientras que para el doloso el 
Código Penal Vigente impone penas de 8 a 35 años de prisión, la diferencia es sustancial. 
Además el dolo consiste en que un individuo incluye en sus cálculos la realización de un 
acto reconocido por él como punible, a pesar de ello, no desiste de su proyecto, se decide 
por hacerlo en contra del bien jurídico protegido. 
Lo determinante es el análisis que desde la doctrina jurídica se puede evidenciar 
para discernir sobre los accidentes de tránsito y su carácter culposo, de ahí que en la culpa 
consiente el individuo a pesar de contar seriamente con la posibilidad de la realización del 
tipo, opta por alcanzar el fin perseguido, resignándose, de buena o mala manera, a la 
eventual realización de un delito. 
Por lo que un accidente de tránsito ocasionado por una persona que ha ingerido 
cualquier tipo de drogas se enmarca en la culpa consciente, pues el sujeto no se resigna a la 
producción del resultado sino que, negligentemente, confía en la no realización del tipo, en 
cambio en el dolo eventual el autor prefiere la ejecución de la acción peligrosa a su renuncia.  
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De ahí que en ninguno de los niveles el dolo puede encasillarse a un delito o 
contravención de tránsito, pues el requisito básico de la voluntad del individuo no está 
presente, esto queda corroborado con los preceptos aquí enunciados, que  resultan 
fundamentales para resolver la cuestión en debate, sin embargo cuando se habla de delitos 
culposos se encuentra en análisis otra serie de conceptos jurídicos como la negligencia, 
impericia, imprudencia e inobservancia de la norma, por lo tanto pasemos a examinarlos.  
2.2.2.1 Negligencia 
Al existir en un accidente de tránsito una relación entre lo humano y lo material y 
ser considerados dentro del ámbito jurídico como delitos culposos, se presentan conceptos 
que desde la doctrina jurídica son necesarios para esclarecer el debate sobre el carácter 
doloso o culposo de un hecho o acontecimiento humano, uno de esos conceptos es la 
negligencia. 
Desde el ámbito etimológico, el termino negligencia viene del latín:  “negligentia, que 
significa falta de cuidado o descuido”.(Necmettin TAN, 2008, pág. 203). Por lo tanto negligencia es 
un tipo de conducta humana que por lo general, implica un riesgo para uno mismo o para 
terceros, ya que se produce por la omisión del cálculo de las consecuencias previsibles y 
posibles de la propia acción. Por ejemplo en el ámbito de estudio que nos atañe: una 
persona que habla por teléfono mientras conduce un vehículo está cometiendo una 
negligencia, pues se ha comprobado que hablar y conducir son dos actividades que no 
pueden realizarse a la vez ya que el sujeto se desconcentra y puede provocar un accidente de 
tránsito. 
Como advertimos estos conceptos tienen un ámbito jurídico pues están penados por 
la Ley, ya sea civil o penalmente según el caso. Para la doctrina jurídica la negligencia se 
encuentra penada porque existe una omisión de la conducta debida para prever y evitar el 
daño causado, sin embargo la negligencia es un concepto general que actúa y convive día a 
día con el hombre. 
Por ello otro ejemplo de negligencia es cuando un individuo enciende una fogata en 
el medio de un bosque, aquí la conducta del ser humano no se juzga desde el ámbito 
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jurídico hasta el momento que se evidencia un agravio a la naturaleza, ya que en estos casos, 
la intención del sujeto no es causar un incendio forestal, sin embargo puede desembocar en 
ello si no se tiene precaución, es decir que su accionar es negligente por el descuido que 
refleja y por el potencial daño que pueda causar en el medio ambiente y a su propia persona; 
si el fuego se descontrola o no es apagado como se debe, el incendio forestal se producirá 
pese a que esto no estuviera en sus planes.  
De darse este acontecimiento el derecho juzgará no por prender la fogata sino 
porque no hubo las precauciones debidas para proteger al bosque, cabe mencionar que la 
negligencia no siempre es tan aparente como en los casos mencionados anteriormente, por 
ejemplo cuando provoca daños psicológicos en un tercero, no siempre se cuenta con 
pruebas para encontrar a los responsables y aplicar todo el peso de la Ley. 
Esto ocurre con los diversos tipos de abuso a los que una persona puede ser 
sometida, especialmente con aquéllos que no dejan huellas en el cuerpo, ya que cuando una 
persona es abusada psicológicamente, sobre todo cuando la víctima es menor de edad y se 
encuentra bajo la tutela de uno o más adultos, la dinámica del abuso suele contar con más 
componentes de los que se encuentran a simple vista: más allá del agresor y su presa, puede 
existir uno o más potenciales testigos.  
La negligencia tiene lugar cuando éstos se mantienen a un costado de la situación, 
sea por miedo a intervenir o como producto de la negación, por no querer aceptar que el 
abuso sea real, en un caso como éste, la negligencia, que puede venir de un padre o de un 
amigo, genera un daño casi tan profundo como el abuso en sí mismo. La víctima no sólo 
debe cargar con el recuerdo de las humillaciones que haya sufrido durante un período de 
tiempo muchas veces prolongado, sino que su confianza en los demás se convierte en su 
peor debilidad; la negligencia de aquel o aquellos seres queridos que no hayan actuado 
cuando estaban a tiempo de interrumpir o incluso de evitar el maltrato, decidieron no 
hacerlo, volviéndose partícipes indirectos, pasando de ser amigos a enemigos. 
La negligencia por ser una conducta que perjudica a terceros o a la propia persona 
que la realiza, suele acarrear serias consecuencias, pero no significa que quienes actúan sin 
pensar siempre sean conscientes de sus errores y que aprendan de ellos para no volver a 
cometerlos, ya que puede existir una negligencia que se repite de forma sistemática, dado 
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que resulta imposible ignorar su repercusión, es más preciso hablar de actos intencionales; 
en otras palabras, de conducta. Para el tratadista italiano Francesco Carrara, la negligencia 
supone un concepto igual a la culpa y la define como: “voluntaria omisión de diligencia en 
calcular las consecuencias posibles y previsibles del propio hecho”. (Perez Del Valle, 2012, pág. 80) 
De ahí que Carrara funda toda una teoría con base en la voluntad, sin embargo esta 
clase de  teoría es criticada, lo que no implica que no se reconozca que el concepto de 
previsibilidad desempeña un papel de importancia en la culpa, sino tan solo que ese 
elemento no puede considerarse como suficiente para servirle de fundamento, dado que en 
otras razones, aun siendo previsible el resultado, puede no darse la culpa, si el sujeto ha 
actuado con la debida diligencia y prudencia. 
En otro orden de cosas, la doctrina jurídica y la Ley castigan la negligencia desde el 
campo del derecho civil y penal, en ambos casos la culpa se define por una omisión de la 
conducta debida para prever y evitar el daño. Se manifiesta por la imprudencia , negligencia, 
impericia o inobservancia de reglamentos o deberes. Sin embargo, en la apreciación de la 
culpa a los fines del resarcimiento del daño, en un caso, y de la represión del delito, en el 
otro, existen pautas diversas: 
En el primer caso la culpa se aprecia como un criterio muy afinado para 
no dejar a la víctima sin reparación; en el segundo, existe mayor rigor para 
valorar las circunstancias constitutivas de la culpa con el propósito de no 
condenar a un inocente. De allí que: la más leve culpa impone 
responsabilidad civil al autor de un daño y, por consiguiente, una 
absolución penal por falta de culpa no hace cosa juzgada en lo civil. 
Corolario del mismo principio es que puede fundarse la responsabilidad 
civil en una simple culpa en la vigilancia y que aun ésta se presuma, lo que 
no se admite, en principio, en materia penal. (Perez Del Valle, 2012, pág. 
81) 
De ahí que podemos concluir que la negligencia dentro del ámbito del derecho que 
regula el tránsito en nuestro país, es lo opuesto al sentido racional del deber, pues es la 
obligación de un conductor o un transeúnte actuar racionalmente ante el desenvolvimiento 
normal del transporte y el trafico dentro de una determinada ciudad o colectividad humana, 
por ende lo que el derecho ha propuesto sobre basar en estos conceptos su análisis de 
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culpabilidad del responsable de un accidente de tránsito tiene una fundamentación y 
motivación que trata de prever estos acontecimientos y desarrollar seguridad en las vías y 
en el transporte. 
2.2.2.2 Impericia 
La impericia que es reconocida como “la falta de conocimientos en determinado arte 
o profesión” (Diccionario Enciclopédico Oceano, 2010, pág. 208), también es otro término 
que se encuentra dispuesto en el ámbito del derecho regulador del transporte,  tránsito y 
seguridad vial, y por lo visto es también una conducta humana que produce daños a terceros 
y a la persona imperita. 
Si tomamos en cuenta que la palabra pericia proviene del  latín peritĭa que significa 
habilidad, sabiduría y experiencia en una determinada materia, y que además procede de un 
vocablo que se encuentra conformado por dos partes claramente identificadas: la palabra 
periens, que puede traducirse como “probado”, y el sufijo –ia, que es indicativo de cualidad, 
se puede entonces determinar que  impericia por consiguiente es todo lo contrario, es decir 
falta de sapiencia y habilidad.  
De ahí que pericia puede ser un estudio que desarrolla un especialista o profesional 
sobre un asunto encomendado por otro especialista o una autoridad, que incluye la 
presentación de un informe que puede convertirse en un documento o una actuación que 
corrobore una determinada labor, por ejemplo una pericia en el ámbito del derecho suele ser  
cuando un  Juez se apoya en los resultados de las pericias para pedir la detención del 
sospechoso”, “Ramírez quedó en libertad ya que la pericia demostró que nunca disparó el 
arma”, “Debido a la falta de preservación de la escena del crimen, el juez consideró que las 
pericias no arrojarán un resultado contundente”, “La pericia confirma que el coche iba a 
más de 150 kilómetros por hora”. 
Por el contrario la impericia es la falta de esta capacidad, aun cuando se considere 
como profesional a quien la elabora este puede estar mal realizado por la falta de 
especialidad, en el ámbito de tránsito esto es muy común y discutido, pues siempre se 
considera que los conductores al ocasionar un accidente automovilístico actúan con 
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impericia, pues son personas que se prepararon para manejar automotores, sin embargo por 
su falta de previsión y profesionalismo lo ocasionan. 
El antecedente del término impericia dentro del derecho se remonta al antiguo 
sistema jurídico francés, donde se lo denominaba como torpeza, y significaba falta de 
destreza, de habilidad, de propiedad en hacer una cosa, y se dividía en torpeza material y 
torpeza moral. En esta última entra la culpa moral de la ignorancia profesional, ya que  el 
agente responde porque ha descuidado adquirir los conocimientos elementales y necesarios 
para el ejercicio de su profesión o arte. La torpeza es culpable cuando es grosera y podía 
evitarla el sujeto tomando ciertas precauciones. Un ejemplo típico es el del albañil que 
desde el andamiaje en el cual trabaja deja caer un ladrillo que mata a un transeúnte. 
Ahora no debe confundirse la impericia con la poca habilidad profesional, porque la 
Ley exige en las personas capacidad para un determinado ejercicio profesional con ciertas 
condiciones de estudio y formalidades probatorias, pero entre los capacitados hay 
diferencias de ingenio, de habilidad, de estudio. Los profesionales pueden incurrir en culpa 
diversa de incapacidad, si en sus actos hay falta de prudencia o de cuidado, esto es, por 
imprudencia o negligencia. 
La impericia en cambio es la falta de experiencia o de práctica en cualquier sector, 
se refiere usualmente a las tareas que se realizan con insuficiencia de conocimiento para la 
atención del caso, que se presume y se consideran adquiridos, asimismo es la incapacidad 
técnica para el ejercicio de una función determinada. Existe una impericia absoluta cuando 
se obra fuera del campo en que uno estaba autorizado por el propio título académico y 
también existe impericia relativa cuando aun estando autorizado por el propio título 
profesional se revelara escasa competencia técnica. 
2.2.2.3 Imprudencia 
La doctrina jurídica mayoritariamente describe el tipo de injusto del delito 
imprudente como “la infracción de las normas de cuidado o de la diligencia debida” que produce un 
resultado típico objetivamente imputable”.(Hava García, 2014) Para la tratadista española Esther 
Hava en la imprudencia se denotan dos características “esto es, la negligencia o descuido, que 
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viene a sustituir a la decisión en contra del bien jurídico, propia del delito doloso”. (Hava García, 
2014). 
Para esta tratadista especialista en este tema, el delito imprudente no basta con la 
constatación de la existencia de un desvalor de acción para afirmar la antijuricidad del 
comportamiento, se tiene que tomar en cuenta primero que en estos supuestos la presencia 
del desvalor de resultado posee aún mayor relevancia que en los delitos de carácter doloso.  
Si nos remontamos al significado gramatical de la palabra imprudencia podemos 
discernir la idea que nos da la tratadista Esther Hava, es así que “la falta de juicio, sensatez 
y cuidado que una persona demuestra en sus acciones; o la acción que se realiza con esta 
falta de juicio, sensatez y cuidado” (Diccionario Enciclopédico Oceano, 2010, pág. 209) es 
considerado como imprudencia dentro del ámbito general de la acepción. 
Pero el concepto jurídico de imprudencia exige una acción y un entendimiento un 
pocpo más complejo, pues a más de obrar sin cautela, en contradicción con la prudencia, 
para el derecho un individuo tiene el deber de  observar, en todas las circunstancias de la 
vida, aquellas condiciones bajo las cuales se hace compatible su conducta, de acuerdo con 
las enseñanzas de la experiencia, con los intereses jurídicos de los demás, y por tanto a 
dirigir sus cuidados y diligencias en tal sentido y a emplearlos en tal medida, que no hay 
otro remedio sino conocer experimentalmente que ha cumplido con su deber. La conducta 
contraria es imprudente. 
Por ejemplo el conductor que mantuvo una adecuada instrucción para manejar 
automotores y que arrastra una determinada experiencia, tiene la obligación de observar y 
actuar en referencia y apego a lo aprendido en la instrucción, sino lo hiciere así estaría 
cometiendo una imprudencia a la hora de elaborar su actuación detrás de un volante.  
Por lo general en la doctrina internacional se divide la imprudencia en temaría y 
simple, en el caso de nuestro país es igual, la primera equivale a la culpa lata, y la segunda a 
la leve, tanto es el arraigo de esta división que dentro del diccionario enciclopédico 
consultado existe una acepción sobre la imprudencia temeraria y la define como: 
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“imprudencia temeraria delito que comete una persona cuando por sus acciones pone en peligro la 
vida o la seguridad de otros”.(Diccionario Manual de la Lengua Española Vox, 2007 , pág. 390) 
Hay que tener en cuenta que en torno al delito imprudente, existen posiciones entre 
las teorías, es así que existe alternativa entre el sistema causalista y finalista, pues e l 
primero de estos concibe la imprudencia como segunda forma de la culpabilidad, junto al 
dolo. Sin embargo, no han podido dejar de acusar su influjo las modernas corrientes y los 
causalistas ya no pretenden concebir la culpa en un sentido puramente psicológico, sino 
también en el sentido normativo de omisión de la diligencia debida.  
En cambio el sistema finalista concibe la imprudencia como determinante de una 
clase de tipo  injusto. Se distingue, desde esta óptica, entre deber objetivo y deber subjetivo 
de cuidado, según el cual también los conocimientos y capacidades personales condicionan 
lo injusto de la imprudencia, ésta es la única forma de evitar la impunidad de quien,  dotado 
de facultades sobresalientes, deja de emplearlas voluntariamente y se limita a comportarse 
con arreglo al deber objetivo de cuidado. 
En concatenación con esto la tratadista española Esther Hava, propone unos 
presupuestos para que se pueda considerar a la imprudencia como un hecho punible que son: 
una acción u omisión voluntaria no maliciosa, un mal efectivo y concreto y una relación de 
causa a efecto que ligue por modo evidente ambos extremos. 
Por lo tanto se puede concluir que la imprudencia en el ámbito jurídico que nos 
atañe respecto de los accidentes de tránsito, es una conducta genérica contraria a la 
legislación y a la policía, conducta que no conforme a estar en contrapartida de los intereses 
generales de seguridad vial y que  implica la mayor parte de las veces una actividad positiva, 
resulta perjudicial para el desarrollo armónico del transporte terrestre y tránsito vehicular 
dentro de una determinada colectividad humana. 
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2.2.2.4 Inobservancia de la Leyes y Reglamentos 
Finalmente otra de las formas de culpabilidad es la inobservancia a las leyes y 
reglamentos, que es el tema central de esta investigación, pues como advertimos en el 
primer capítulo este acontecimiento se viene desarrollando en la ciudad de Ibarra, pues las 
reformas contempladas en la nueva Ley Orgánica del Transporte Terrestre, Tránsito y 
Seguridad Vial, están enfocadas en mejorar la administración del tránsito, sin embargo en la 
ciudad norteña de Ecuador se denota una ignorancia con respecto a las reformas en la 
misma norma y el reglamento de tránsito. 
Si analizamos la definición de inobservancia, según el diccionario enciclopédico 
Espassa significa “falta de observancia, jurídicamente hablando significa incumplimiento de alguna 
norma o ley, por falta de conocimiento al no conocer que hay o existía dicha ley” (Diccionario de la 
Lengua Española, 2005, pág. 238), en ese sentido es deber y responsabilidad de todos los 
ciudadanos en general, conocer, cumplir y hacer que se haga efectiva la ejecución de una 
nueva ley, reglamento o norma. 
Adentrándonos en el análisis jurídico, la inobservancia de una ley nace en el mismo 
derecho romano en equilibrio al principio que en latín se pronuncia como: ignorantia iuris 
non excusat, que establece que la ignorancia de las normas no excusa de su cumplimiento, 
es decir que la inobservancia de una norma no escusa de la ejecutabilidad de la sanción en 
contra del infractor, como muchas veces creen los ciudadanos en la sociedad. 
La inobservancia de una norma jurídica al igual que la negligencia, la imprudencia y 
la impericia son conceptos jurídicos que guardan relación con la responsabilidad y 
culpabilidad de un individuo en un determinado hecho ilícito, para el tratadista Luis 
Jiménez de Asúa “la mera infracción de un reglamento o de un mandato de la autoridad no puede 
originar incriminaciones culposas”, por estimar que “la culpa requiere negligencia, imprudencia o 
impericia, incluso cuando se trata de la inobservancia de una instrucción”(Serrano González de 
Murillo, 1991, pág. 41), sin embargo estas dos posturas extremas pueden contener un margen 
de error, más la  solución a este problema se encuentra en concebir que:  
32 
 
La mayoría de los casos, aun cuando el sujeto que infrinja el reglamento 
tome toda clase de precauciones, es imprudente el hecho de faltar a las 
ordenanzas, porque con ello puede provocarse la falta de precaución de 
otras personas. Un ejemplo aclarará este pensamiento: un chofer entra 
contramano por una calle. Ojo avizor, precavido el volante y velocidad 
mínima; más un viajero del autobús que pasa, se precipita del carruaje y, 
materialmente, se mete bajo las ruedas del coche que infringió los 
reglamentos. La infeliz víctima no fue imprudente; tomó toda clase de 
precauciones para que un coche que habría de venir por detrás no le 
aplastara; mas, al mirar los que podían causarle daño, descuidaba el hecho 
-para ella imposible- de que contramano y de frente la embistiese un 
vehículo. El conductor que violó el reglamento fue imprudente al 
infringirlo, porque debió contar con la falta de precauciones al respecto de 
quien se apeaba del autobús. (Serrano González de Murillo, 1991, pág. 41) 
Por tanto se concluye que las leyes emanadas del poder Estatal obligan a todos los 
ciudadanos; sin embargo, algunas se dictan para determinadas personas, como las que se 
contraen al ejercicio del tránsito, de la abogacía, de la farmacia o de la odontología, en 
donde los profesionales pueden obrar de acuerdo con la normativa que reglamenta el 
ejercicio de su profesión, sin perjuicio de que también puedan actuar con imprudencia, 
negligencia, impericia e inobservancia de la Ley. 
Por esta razón los reglamentos o leyes generalmente se dirigen a disciplinar a un 
determinado ramo de la actividad individual o social, a cautelar y prevenir futuras acciones 
perjudiciales para la colectividad, pues cuando se trata de una violación de los reglamentos, 
que produce resultado perjudicial, basta la demostración de la transgresión, sin necesidad de 
prueba de la previsión o no de las consecuencias, porque el legislador se ha sustituido a los 
ciudadanos en la tarea de previsión. 
Para dejar más esclarecido la relación existente entre la imprudencia, impericia, 
negligencia e inobservancia de la norma dentro de un accidente de tránsito lo explicaremos 
con un ejemplo: Ir a 70 km. por hora en una calle es imprudencia. No haber constatado el 
estado de los frenos o de las  llantas es negligencia. En realidad, en la práctica, la distinción 
no interesa demasiado porque la pena es la misma si se ha cometido un delito por 
imprudencia o negligencia. También en la práctica se observa que en general nunca aparece 
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una cosa sola. El que anda a 70 km. y causa un accidente atropellando a un peatón es 
imprudente y también negligente porque no puso la atención debida en el manejo. También 
es imperito porque no supo mantener el control del vehículo para eludir al peatón y por 
supuesto ha violado las leyes y reglamentos a su cargo, es decir las leyes que regulan e l 
tránsito.  
Con esta exposición se espera haber dejado esclarecido lo que los accidentes de 
tránsito significan dentro de los fundamentos doctrinarios del derecho, pues como 
advertimos la imprudencia, impericia, negligencia e inobservancia de la norma son 
principios y conceptos jurídicos que la doctrina pone a disposición del sistema legal para 
determinar la culpabilidad y responsabilidad de un individuo que causare un accidente de 
tránsito. 
En tal razón pasemos a analizar cómo estos principios doctrinales se aplican en las 
leyes que día a día norman nuestro convivir, y cómo interactúan a la hora de emplearse en 
los sistemas jurídicos encargadas de administrar justicia en nuestro país, con ello podremos 
ir estructurando el estudio que más tarde nos permitirá proponer una solución a la falta de 
observancia de las normas de tránsito en la ciudad de Ibarra.   
2.3 Fundamentación Legal 
A partir de la promulgación de las reformas a la Ley Orgánica de Transporte 
Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial, el Ecuador comienza a vivir una nueva faceta jurídica 
en lo que a regulación del tráfico vehicular se refiere,  la puesta en marcha de novedosos 
instrumentos de regulación como la reducción de puntos en las licencias y los nuevos tipos 
de delitos y contravenciones dieron pie a un nuevo modelo de regularización de este sector. 
En este sentido y como anteriormente lo habíamos advertido la Ley Orgánica de 
Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial, tiene como principal objetivo el  organizar, 
planificar, regular, modernizar y controlar el tránsito, transporte terrestre y seguridad vial 
en el país, por ello es que el espíritu central de la norma obedece a la protección de la vida 
de las personas, por eso es tan importante su respeto irrestricto y dejar de lado esas 
promesas de cambio que nunca se dan.  
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Entonces al hablar de fundamentación legal estamos frente al  sustento jurídico, es 
decir el derecho plasmado vigente en la legislación cuya norma suprema es la  Constitución 
de la Republica, pasando posteriormente por las leyes segundarias como la especializada en 
el tránsito transporte terrestre y seguridad vial. 
Por eso a continuación pasemos a estudiar una figura que ha sido motivo de debate y 
análisis por parte de muchos estudiosos del tema y que llama la atención por estar muy 
ligada a las responsabilidades después de un accidente de tránsito, nos referimos a la 
reparación integral de las víctimas de siniestros de tráfico a causa del desconocimiento de 
las leyes por parte de los conductores. 
2.3.1 La reparación integral de las víctimas de accidentes de tránsito en la 
Constitución 
Cuando ocurre un accidente de tránsito sus consecuencias son varias, entre las 
principales están los daños a seres humanos como lesiones, heridas o muerte, y los daños 
materiales que son ocasionados a los automotores, se toma en cuenta lo anotado por el 
tratadista Peruano Fernando De Tranzegnies, quien interpreta al accidente de tránsito como: 
“El accidente, ya no es una simple circunstancia sino una categoría jurídica independiente, con 
consecuencias jurídicas propias, distinta de la responsabilidad por acto ilícito y de la responsabilidad 
contractual”.(De Trazegnies, 2001, pág. 589), se entiende que, la administración de justicia es la 
encargada de obligar al responsable de un accidente de tránsito al pago de su condena y a la 
reparación de los daños ocasionados a las víctimas. 
Es decir que un accidente de tránsito por su naturaleza siempre conlleva una 
reparación a las víctimas del hecho, por esta razón la doctrina jurídica ha creado la figura de 
la reparación integral por daños, que está concebida dentro de un ámbito compensatorio 
para quien es víctima de un daño (en este caso de un siniestro automovilístico), cuya 
efectividad depende del  sistema de justicia de un  determinado país. Si revisamos el Art. 78 
de la Constitución de la República del Ecuador  tendremos claro el concepto mismo de la 
reparación de daños, cuando dispone: 
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Art. 78.- Las víctimas de infracciones penales gozarán de protección 
especial, se les garantizará su no revictimización, particularmente en la 
obtención y valoración de las pruebas, y se las protegerá de cualquier 
amenaza u otras formas de intimidación. Se adoptarán mecanismos para 
una reparación integral que incluirá, sin dilaciones, el conocimiento de la 
verdad de los hechos y la restitución, indemnización, rehabilitación, 
garantía de no repetición y satisfacción del derecho violado.  
(Asamblea Nacional Constituyente. Constitucion del Ecuador R.O. # 449 , 
2008) 
Por lo tanto la figura de la reparación integral de daños, dentro del ámbito jurídico 
en general, se ha dado en respuesta a la impunidad, que se presenta como una circunstancia 
que pone de relieve la ineficacia del sistema de justicia a pesar de que  nuestro país ha 
pasado a formar parte de un nuevo orden constitucional, pues la nueva Carta Fundamental 
del 2008 crea un Estado Constitucional de Derechos y Justicia, cuyo objetivo es la adopción 
de figuras jurídicas que tiendan a buscar la verdad e incorporar medidas que eviten la 
impunidad de actos delictivos o conductas fuera de la ley, de ahí que la reparación de daños 
es la incorporación de un mecanismo de búsqueda de verdad como un derecho, pues implica 
estructuralmente una lucha contra el abuso que en ocasiones se da en la administración de 
justicia.  
En ese sentido los llamados a proteger los derechos son los funcionarios públicos y 
especialmente los judiciales, la desprotección de derechos implica la existencia de 
incumplimientos en los mandatos constitucionales expresos, es decir en el campo del 
sistema legal que regula el transporte terrestre tránsito y seguridad vial y la reparación 
integral de un daño causado debe darse de manera ejemplar para procurar que esos daños no 
vuelvan a ocurrir.  
La reparación de daños también se denomina indemnización de perjuicios o 
indemnización por daños y perjuicios, al igual que la figura que venimos analizando esta 
consiste en la acción que se le otorga a la víctima para exigir de parte de su deudor o bien 
del causante de un daño una cantidad de dinero equivalente al perjuicio sufrido y a los 
beneficios dejados de percibir.  
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El término correcto para hacer referencia a este remedio jurídico es resarcimiento, 
toda vez que con el término indemnización también se suelen mencionar aquellos 
desembolsos que realiza una empresa de seguro en cumplimiento del contrato suscrito con 
el asegurado o el pago que efectúa el Estado cuando en ejercicio de su iusimperium, 
expropia la titularidad de un individuo con miras a satisfacer una necesidad pública.  
Desde el ámbito del derecho encargado de regular al tránsito, la figura de la 
reparación de daños, no se limita a remediar el mal inmediato sino a reparar el perjuicio 
íntegro, incluso aquello que no forma parte de la pretensión del accionante, pero que  se 
deslinda de la violación de un derecho fundamental, en el caso de un accidente de tránsito 
pueden ser varios los derechos violentados que deben repararse, es decir que reparar no sólo 
es indemnizar por lo que se debe necesariamente hablar de una reparación eficaz,  eficiente y 
rápida. Un caso sonado que causó controversia acerca de este presupuesto legal  analizado, 
fue expuesto por la comisión de derechos humanos. El caso fue respecto del hecho 
perpetrado el 29 de diciembre de 2010,  
Un accidente de tránsito dejó incapacitado de forma permanente a 
Eduardo Andrés López Manzano, de 22 años de edad, cuando la unidad Nº 
5 del Metrobús, sin placas, se fue encima de su vehículo a la altura de la Av. 
La prensa y Edmundo Carvajal, de la ciudad de Quito el 02 de marzo de 
2012, el Juzgado Segundo de Tránsito de Pichincha dictó sentencia en 
contra del conductor del Metrobús y el conductor de un automóvil que 
también participó en el accidente. Luego de agotar las instancias de 
apelación, el 23 de noviembre de 2012 la Corte Nacional de Justicia 
dispuso se realice una reparación integral a la víctima tomando en cuenta 
los criterios establecidos en la jurisprudencia emitida por la Corte 
Interamericana de Derechos Humanos, a fin de reparar el daño 
ocasionado. (Comision Ecumenica de derechos humanos, 2014) 
Según el espacio noticioso que se basa en el informe de Justicia Vial, Ecuador se 
ubica entre los 20 países con mayor tasa de mortalidad por siniestros de tránsito en el 
mundo, este dato nos hace reflexionar y advertir la necesidad de la voluntad de parte de las 
autoridades responsables de la movilidad en el país, para que trabajen en temas de 
educación vial, pero también es preciso que el sistema de justicia tutele de forma efectiva 
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los derechos de las víctimas de estos accidentes para instaurar garantías de no repetición y 
evitar favorecer a la impunidad en este tipo de delitos.  
Visto de esta manera, un accidente de tránsito que repare integralmente a las 
víctimas puede convertirse en aspectos ejemplificadores para la sociedad,  por eso 
campañas como las impulsadas por la CEDHU exhorta a las autoridades competentes a 
tomar en cuenta los aspectos que implican una reparación integral, más allá de una 
indemnización económica.  
Finalmente hay que resaltar que la figura jurídica de la reparación integral de daños 
por accidentes de tránsito si bien es nueva, está propuesta desde la visión de alcanzar los 
nuevos postulados de una administración de justicia más eficaz y eficiente, apegada a la 
equidad social y a los nuevos preceptos sociales del buen vivir pregonados por la 
Constitución del 2008 y por toda la sociedad ecuatoriana. 
2.3.1 Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial 
Luego del análisis que se ha realizado a la figura de la reparación integral de 
víctimas de accidentes de tránsito, que tiene un espacio y jerarquía dentro de la 
Constitución de la República,  es el momento de analizar la Ley  que se especializa en el 
sector que se está investigando, es decir la Ley de Orgánica de Transporte Terrestre, 
Tránsito y seguridad Vial que fue promulgada en el Registro Oficial Nº 398 de fecha 7 de 
agosto de 2008. 
Este cuerpo legal tiene por objeto la organización, planificación, fomento, 
regulación, modernización y control del transporte terrestre, tránsito y seguridad vial por la 
red vial del territorio ecuatoriano, además el ámbito de aplicación de la Ley se encuentra 
enmarcado en regular la movilidad a través del transporte terrestre, tránsito y seguridad vial 
y sus disposiciones se aplican en todo el territorio nacional. 
Como toda norma jurídica, la Ley de Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y 
Seguridad Vial consta de principios generales, es decir que se fundamenta en los siguientes 
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principios: derecho a la vida, al libre tránsito, a la movilidad, la formalización del sector, 
lucha contra la corrupción, mejorar la calidad de vida del ciudadano, preservación del 
ambiente, desconcentración y descentralización.  
También dentro del mismo cuerpo legal se deja mención sobre el transporte terrestre, 
tránsito y seguridad vial y su fundamentación en la equidad y solidaridad social, derecho a 
la movilidad de personas y bienes, respeto y obediencia a las normas y regulaciones de 
circulación, atención al colectivo de personas vulnerables, recuperación del espacio público 
en beneficio de los peatones y transportes no motorizados y la concepción de áreas urbanas 
o ciudades amigables.   
De ahí que uno de los deberes del Estado es garantizar la enseñanza obligatoria a 
todas las personas en materia de tránsito y seguridad vial, en virtud de ser el propietario de 
las vías públicas. Otro de los principios que el Estado debe tomar en cuenta es que se 
garantiza la libre movilidad de personas, bienes y vehículos bajo condiciones de seguridad 
con sujeción a la Ley, teniendo como limitante eventual una restricción temporal de tránsito 
cuando se declare estado de excepción o se decrete zonas de seguridad. Con la finalidad que 
el sector del transporte y tránsito en nuestro país sea organizado, la Ley ha creado 
organismos de transporte terrestre que son: 
1. Ministerio de Transporte 
2. Agencia Nacional de Regulación y Control del Transporte 
3. Consejo Consultivo de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad 
Vial 
4. Los Gobiernos Autónomos Descentralizados, regionales, 
metropolitanos y municipales 
5. Unidades de Control de Transporte (Asamblea Nacional del Ecuador, 
Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad vial, 
2012, pág. 7) 
 
Según la Ley de Tránsito, el  Ministerio de Transporte se  encarga de  la publicación 
de políticas y expedirá el Plan Nacional de Movilidad y Logística  de transporte. En cambio 
la Agencia Nacional de Regulación y Control del Transporte  o ANT es  una  entidad 
autónoma de derecho público que se encarga de la regulación, planificación y control del 
transporte terrestre tránsito y seguridad vial en el territorio nacional, está  regida  por un 
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directorio, un presidente y un director ejecutivo. En concordancia con los Arts. 18, 20, 22 y 
29 de la de LOTTTSV. 
De igual forma el Consejo Consultivo de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad 
vial es un organismo  de Consulta e Información del Directorio de la  Agencia Nacional. El 
Consejo Consultivo está integrado conforme lo dispuesto en el  Art.  25 de la Ley de 
Transporte, Terrestre, Tránsito  y Seguridad Vial. Por su parte los Gobiernos Autónomos 
Descentralizados, regionales, metropolitanos y municipales  planifican, regulan y controlan 
las redes interprovinciales e intercantonales de tránsito y transporte, igualmente controlan 
las redes urbanas y rurales dentro de su jurisdicción el Art. 30 de la Ley de la materia trata 
sobre la competencia de estas entidades.  
Finalmente las Unidades de Control de Transporte ejercen el control del tránsito y la 
seguridad vial, ya que están conformadas por personal civil especializado, seleccionado y 
contratado por el Gobierno Autónomo Descentralizado y por la Agencia Nacional de  
Regulación y Control. 
Por otro lado al  analizar la organización del tránsito y transporte en nuestro país es 
meritorio revisar el Art. 51 de la Ley de Transporte, Terrestre, Tránsito  y Seguridad Vial 
que prescribe las clases de servicio de transporte terrestre, de la siguiente forma: 
a) PÙBLICO: Traslado de personas existentes dentro del territorio 
nacional, está a cargo del estado. 
b) COMERCIAL: Traslado de personas existentes en una 
jurisdicción definida, está a cargo de compañías cooperativas  
c) POR CUENTA PROPIA: Traslado de Personas dentro de sus 




d) PARTICULAR: Satisface las necesidades propias de transporte, 
sin fines de lucro. (Asamblea Nacional del Ecuador, Ley Orgánica 
de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad vial, 2012, pág. 32) 
A su vez la Ley de Transporte, Terrestre, Tránsito  y Seguridad Vial también 
organiza los ámbitos del transporte público, específicamente en el Art. 65 que contiene los 





5. Internacional (Asamblea Nacional del Ecuador, Ley Orgánica de 
Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad vial, 2012, pág. 39) 
Dentro del transporte público se encuentran características afines a cada clase  de 
transporte, así el transporte intracantonal opera dentro de los límites cantonales, el 
transporte interprovincial opera dentro de los límites del territorio nacional, el transporte 
intrarregional opera dentro de los límites regionales, el transporte intraprovincial opera 
dentro de los límites provinciales y el transporte internacional opera fuera de los límites del 
país. 
Finalmente algo que es de interés para el presente trabajo investigativo con respecto 
a la Ley de Tránsito, es lo referido a las competencias que deben asumir los Gobiernos 
Autónomos Descentralizados o GAD’S, otorgándoles la facultad para planificar, regular y 
controlar el transporte terrestre en el espacio territorial de su jurisdicción, por ello nos llama 
la atención que dentro del ámbito de la circunscripción de la ciudad de Ibarra aún no tenga 
la competencia el Municipio de la ciudad, pero seguramente en un futuro lo tendrá por lo 
que se avizora que el problema acaecido por el desconocimiento de la Ley pronto será 
problema de la municipalidad. 
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2.3.1.1 Infracciones  
Lo más relevante dentro del análisis de la Ley de Transporte, Terrestre, Tránsito  y 
Seguridad Vial es lo concerniente a las penalidades y sanciones que interpone ante los 
supuestos hechos contrarios a la norma, de ahí que es importante el estudio de las 
infracciones de tránsito y su clasificación en delitos y contravenciones, pues al ser este un 
trabajo investigativo de información para la sociedad entera es necesario que este análisis 
deje constancia de lo que la norma establece, y lo que para muchos ciudadanos es ignorado. 
Dentro de este estudio se procura ser lo más didáctico posible por lo que se anotara 
solo lo más relevante de la Ley con respecto a las sanciones, comencemos por estudiar lo 
que el Art 119 establece, acerca de las circunstancias de las infracciones de tránsito,  que 
pueden ser agravadas o atenuadas según los acontecimientos ocurridos en un hecho fuera de 
la ley. 
La circunstancias atenuantes se encuentra descritas en el Art. 120 y son: El auxilio y 
la ayuda inmediata proporcionada a las víctimas del accidente;  La oportuna y espontánea 
reparación de los daños y perjuicios causados, efectuada hasta antes de declararse instalada 
la audiencia de juicio, esta circunstancia posee el carácter de atenuante trascendental, por tal 
motivo, su sola presencia permitirá dar lugar a la rebaja de hasta el 40% de la pena 
establecida,  dar aviso a la autoridad;  el haber observado respeto a las autoridades de 
tránsito,  el acatamiento a sus disposiciones, además serán consideradas también como 
circunstancias atenuantes las previstas en los numerales 2, 3, 4, 5, 6, 7, 9 y 10 del artículo 
29 del Código Penal.  
En el Art. 121 de la Ley de tránsito indica las circunstancias agravantes, las cuales 
son: Cometer la infracción en estado de embriaguez o de intoxicación por efectos de 
sustancias estupefacientes o psicotrópicas;  Abandonar a las víctimas del accidente o no 
procurarles la ayuda requerida, pudiendo hacerlo;  Evadir la acción de la justicia por fuga u 
ocultamiento;  Borrar, alterar u ocultar las señales, huellas o vestigios dejados por la 
infracción, u obstaculizar las investigaciones para inducir a engaño o error a la 
administración de justicia; Estar el infractor perseguido o prófugo por un delito de tránsito 
anterior; f) Conducir sin licencia, o con una licencia de categoría inferior a la requerida, o 
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mientras está vigente la suspensión temporal o definitiva de la misma; No tener el 
automotor el seguro obligatorio de accidentes de tránsito SOAT en vigencia; y la 
realización de actos tendentes a entorpecer el adecuado desenvolvimiento del proceso, entre 
los cuales se halla incluida la no asistencia injustificada a cualquier audiencia.  
Asimismo las sanciones a las infracciones de tránsito se encuentran establecidas en 
el Art. 123 de la Ley Orgánica de Transporte Terrestre Tránsito y Seguridad Vial  de  las 
que se caracterizan: la reclusión, prisión, multa, revocatoria suspensión temporal o 
definitiva de la licencia o autorización para conducir vehículos, reducción de puntos y en 
casos excepcionales trabajos comunitarios. Según el Art. 124 del mismo cuerpo legal 
cuando se justifique a favor del infractor la existencia de circunstancias atenuantes,  la pena 
de reclusión mayor se reducirá a reclusión menor, las penas de prisión y de multa, se 
reducirán hasta en un tercio de las mismas. No se concederá en el caso de que el infractor 
haya abandonado a las víctimas, se haya dado a la fuga o haya cometido la infracción en 
estado de embriaguez o bajo los efectos de drogas o sustancias estupefacientes o 
psicotrópicas. En los casos de sustitución de la prisión, el juez está obligado a supervisar, 
periódicamente el cumplimiento de la sanción impuesta.  
Según el Art. 125 los conductores profesionales y no profesionales que hayan 
perdido la totalidad de los puntos de su licencia de conducir, podrán recuperar su licencia 
con 15 puntos, siempre y cuando la vigencia de su licencia haya superado los dos años y 
medio y hayan aprobado un curso de capacitación relacionado con la actualización de temas 
en materia de transporte terrestre, tránsito y seguridad vial no menor a 30 días de duración 
en las Escuelas o centros autorizados, de acuerdo al Reglamento que se dicte para el efecto. 
Por ultimo según el Art. 106 son infracciones de tránsito:  
Las acciones u omisiones que, pudiendo y debiendo ser previstas pero no 
queridas por el causante, se verifican por negligencia, imprudencia, 
impericia o por inobservancia de las leyes, reglamentos, resoluciones y 
demás regulaciones de tránsito. Se dividen en delitos y contravenciones que 
son culposas no dolosas. (Asamblea Nacional del Ecuador, Ley Orgánica 
de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad vial, 2012, pág. 63) 
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Este acontecer ya se lo desarrolla en apartados anteriores cuando diferenciamos 
entre una acción dolosa y culposa, llegando a  determinar que los accidentes de tránsito son 
de carácter culposos, pues no apreciaban la voluntad de cometer un delito por parte de quien 
causaba un accidente de tránsito. 
2.3.2 Delitos 
Como se advierte en el Art. 106 de la Ley que se analiza las infracciones de tránsito 
se dividen en delitos y contravenciones, los primeros se encuentran contemplados desde el 
Art. 126 al 137, que dicen sobre el conductor, chofer o empleador que ocasione accidente de 
tránsito con los siguientes resultados y circunstancias: 
Herida o lesión de persona y que su consecuencia incapacite a la persona 
físicamente por menos de 30 días y cuyo daños materiales tengan un costo 
de reparación de 6 remuneraciones básicas, será sancionado con multa de 
3 remuneraciones básicas unificadas y perdida de 9 puntos en su licencia. 
(Asamblea Nacional del Ecuador, Ley Orgánica de Transporte Terrestre, 
Tránsito y Seguridad vial, 2012, pág. 74). 
Daños materiales a terceros cuyo costo de reparación sea mayor a 2 y menor a 6 
remuneraciones básicas unificadas, será sancionado con multa de 2 remuneraciones básicas 
unificadas y perdida de 6 puntos en su licencia, sin perjuicio de responsabilidad civil con 
terceros. Conducir con licencia de otra categoría o sin estar autorizado para conducir 
vehículos a motor, será reprimido con el máximo de la pena correspondiente. 
Accidente ocasionado por peatón, pasajero, controlador, etc. será reprimido con las 
penas previstas en los artículos anteriores, rebajadas de un tercio a la mitad, según las 
circunstancias del delito, a excepción de la pérdida de puntos que se aplica en forma 
exclusiva a los conductores infractores. 
Accidente con vehículo sustraído, será reprimido con el máximo de las penas 
establecidas para la infracción cometida, aumentadas en la mitad, sin perjuicio de la acción 
penal a que haya lugar por la sustracción del automotor. Conducir transporte público con 
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exceso de pasajeros, será sancionado con prisión de 6 meses a un año, suspensión de la 
licencia de conducir por el mismo plazo, multa de tres a cinco salarios básicos unificados 
del trabajador en general, además será responsable solidariamente el propietario del 
vehículo y la operadora a la cual pertenece, la misma que será sancionada con la suspensión 
de hasta 60 días de sus permiso de operación sin perjuicio de las demás sanciones previstas 
en la ley. 
Conducir transportes públicos con llantas lisas o daños mecánicos previsibles, será 
sancionado con prisión de 6 meses a un año, suspensión de la licencia de conducir por el 
mismo plazo, multa de tres a cinco salarios básicos unificados del trabajador en general, 
además será responsable solidariamente el propietario del vehículo y la operadora a la cual 
pertenece, la misma que será sancionada con la suspensión de hasta 60 días de su permiso 
de operación sin perjuicio de las demás sanciones previstas en la ley.  Conductor 
responsable de otro delito común, será privado definitivamente de la licencia de conducir.  
Gráfico 1: Delitos de tránsito. 
             
Fuente César Vásquez R 
De esta breve revisión de los delitos que contiene la Ley Orgánica de Transporte, 
Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial, podemos darnos cuenta que si existiera el respeto de esta 
normativa de parte de los conductores y de los peatones, no sería necesario andar buscando 
soluciones a un fenómeno como el aumento de accidentes de tránsito en virtud de que este tipo 
de hechos no se presentarían o serian mínimos e irrelevantes.  
DELITOS 
a) Muerte de una o más personas. 
b) Lesiones con incapacidad física que  excedan de 15 días. 
c) Daños  materiales  que   no excedan  de  6  RBU. 




Las contravenciones por su parte se encuentran establecidas desde el Art. 138 al 146, 
se dividen en leves, graves y muy graves, y se clasifican a su vez en leves de primera clase, 
segunda clase y tercera clase y en graves de primera clase, segunda clase y tercera clase. A 
su vez las contravenciones leves se encuentran establecidas en los Arts. 139, 140 y 141.  
La sanción de las contravenciones leves de primera clase es la multa del 5% del 
sueldo básico unificado y la reducción de 1.5 puntos en la licencia. La sanción de las 
contravenciones leves de segunda clase es la multa del 10% del sueldo básico unificado y la 
reducción de 3 puntos en la licencia de conducir. La sanción de las contravenciones leves de 
tercera clase es la multa del 15% del sueldo básico unificado y la reducción de 4.5 puntos 
en la licencia. 
Gráfico 2: Contravenciones leves de tránsito 
 
Fuente César Vásquez R 
En cambio las contravenciones graves se encuentran establecidas en los Arts. 142, 
143 y 144. La sanción de las contravenciones graves de primera clase es la multa del 30% 
del sueldo básico unificado y la reducción de 6 puntos en la licencia. La sanción de las 
contravenciones graves de segunda clase es la multa del 40% del sueldo básico unificado y 
la reducción de 7.5 puntos en la licencia de conducir. La sanción de las contravenciones 
graves de tercera clase es la multa del 50% del sueldo básico unificado y la reducción de 9 
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Gráfico 3: Contravenciones graves de tránsito. 
 Fuente César Vásquez R 
Y finalmente las contravenciones muy graves se encuentran establecidas en los Arts. 
145, 145.1, 145.2, 145.3 y 145.4 La sanción de las contravenciones muy graves de primera 
clase es la prisión de tres días, la multa de un sueldo básico unificado y la reducción de 10 
puntos en la licencia. El Art. 146 instaura que la reincidencia en la comisión de cualquiera 
de las contravenciones será sancionada con el doble del máximo de la multa establecida 
para la contravención. 
Gráfico 4: Contravenciones muy graves de tránsito 
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Como ha quedado expuesto, tanto la doctrina jurídica cuanto el propio sistema legal 
en nuestro país se ha establecido con el afán de brindar seguridad a todos los ciudadanos 
que somos parte del tránsito y transporte terrestre, sin embargo la falta de conocimiento de 
esta normativa por varias personas está propiciando el aumento de los índices de 
accidentalidad. 
Uno de los nuevos postulados que la Ley trajo consigo y que merece un estudio 
minucioso al respecto, son las obligaciones que se otorgó a los peatones dentro del sistema 
de tránsito de una determina ciudad o colectividad humana, y que al igual que otras 
normativas son ignoradas por casi la mayoría de ciudadanos en la ciudad de Ibarra y en el 
resto del Ecuador, por lo tanto es meritorio pasar a analizar estos nuevas obligaciones de los 
transeúntes en nuestro país.  
2.3.4 Obligaciones de los peatones 
Los peatones del tránsito en nuestro país por tratarse de un grupo de riesgo dentro 
del fenómeno vial, no fueron reconocidos como un grupo que pudiere causar 
accidentabilidad en las vías, sin embargo con la entrada en vigencia de la nueva Ley y de 
sus reformas posteriores esta premisa fue cayendo, llegando a determinarse  obligaciones y 
responsabilidades para los peatones que ocasionaren un accidente de  tránsito, siendo las 
autoridades competentes las que determinen el grado de participación de estos personajes . 
Pero en primer lugar para hacer un estudio estructurado, es importante conocer 
quién forma parte de este colectivo y por qué son más vulnerables, un mismo espacio 
compartido entre transeúntes o peatones y vehículos con o sin motor conlleva a veces 
conflictos y no es difícil imaginarse las consecuencias, sobre todo, cuando hay niños y  
adultos mayores de por medio; a falta de alerta en situaciones de riesgo o la desinformación 
sobre las normas puede que les identifique. En parte, porque no nacemos peatones, con el 
tiempo nos hacemos. 
Siempre que se habla de peatones se entiende que se enuncia sobre cómo deben 
comportarse unos y otros para evitar atropellos, sobre normas, sentido común y prudencia. 
Sin embargo, los peatones somos todos, y también hay que incluir en la situación a la 
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administración y a los fabricantes de coches. Y es que todos formamos parte del problema, 
y por supuesto de la solución. 
Todas las personas deben poner de su parte para evitar que se produzcan atropellos, 
para proteger a los más débiles, pero también para dificultar el hecho de que se puedan dar 
circunstancias favorables para los mismos. Por eso, mientras los conductores deben poner 
de su parte conduciendo con prudencia y respeto, los peatones deben hacer tres cuartas 
partes de lo mismo, pero teniendo en cuenta que llevan las de perder, tanto la 
administración como los fabricantes de coches tienen en sus manos contribuir a mejorar las 
condiciones de la vía por un lado, y de diseñar soluciones que minimicen los daños en caso 
de atropello. 
Todos estos criterios y otras reflexiones llevaron a los Asambleístas a proponer en la 
Ley penalidades para los peatones, de ahí que en el Libro Tercero que habla sobre el 
tránsito y la seguridad vial en el titulo primero sobre el ámbito del tránsito y seguridad vial, 
específicamente en el Art. 87, se menciona que:  “están sujetos a las disposiciones del presente 
Libro, todas las personas que como peatones, pasajeros, ciclistas o conductores de cualquier clase de 
vehículos, usen o transiten por las vías destinadas al tránsito en el territorio nacional” (Asamblea 
Nacional del Ecuador, Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad vial, 2012, pág. 
52).  
El aumento de la accidentabilidad ocasionada por la imprudencia, negligencia o 
impericia de un peatón o transeúnte ha hecho que en la Ley se implante una nueva norma 
muy novedosa, así el Art. 134 establece sanciones al responsable que va desde una multa de 
dos remuneraciones básicas unificadas del trabajador en general, y reducción de 11 puntos 
en su licencia de conducir; sin perjuicio de la responsabilidad civil para con terceros a que 
queda sujeto por causa del delito.  
Art. 134.- Cuando el responsable del accidente no sea el conductor de un 
vehículo sino el peatón, pasajero, controlador u otra persona, éste será 
reprimido con las penas previstas en los artículos anteriores, rebajadas de 
un tercio a la mitad, según las circunstancias del delito, a excepción de la 
pérdida de puntos que se aplica en forma exclusiva a los conductores 
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infractores. (Asamblea Nacional del Ecuador, Ley Orgánica de Transporte 
Terrestre, Tránsito y Seguridad vial, 2012, pág. 75) 
También en el Art. 139 literal l menciona que: “los peatones que en las vías públicas que 
no transiten por las aceras o sitios de seguridad destinados para el efecto” (Asamblea Nacional del 
Ecuador, Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad vial, 2012, pág. 79), serán 
sancionados con una multa de 12 dólares, que es otra sanción que inmiscuye a los peatones 
directamente.   
Otra de las normas que también habla sobre el tema es el Reglamento de la Ley de 
Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial,  ya que también en sus axiomas legales 
propone obligaciones a los peatones o transeúntes que circulan por las vías de las ciudades 
del país, por ello que el Art. 266 dispone: 
Sin perjuicio de los deberes establecidos en el artículo. 199 de la Ley 
Orgánica de Transporte Terrestre, los peatones, durante su desplazamiento 
por la vía pública deberán cumplir lo siguiente: 
1. Ceder el paso, despejar la calzada y permanecer en los refugios o zonas 
peatonales en el momento en que vehículos de bomberos, ambulancias, 
policiales y oficiales que se encuentren en servicio hagan uso de sus 
señales audibles y luminosas; 
2. En el caso de grupos de niños, estos deben ser conducidos por las aceras 
en no más de dos columnas o hileras, con un guía adelante y otro atrás, 
preferentemente agarrados de la mano. Para cruzar la vía, cuando sea 
posible, el guía debe solicitar el apoyo de los agentes de tránsito; 
3. Abstenerse de cruzar la calle en forma diagonal, así como intempestiva o 
temerariamente; 
4. Cruzar, tomando las debidas precauciones, en las vías en que no existan 
cerca: intersecciones, semáforos, pasos cebra, pasos elevados o deprimidos, 
que permitan un cruce peatonal seguro, siempre y cuando no lo haga en 
curva de vía; 
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5. Abstenerse de transitar por las vías públicas en las que la infraestructura 
ponga en riesgo su seguridad, como son: túneles, pasos a desnivel 
exclusivos para automotores, así como vías, viaductos y puentes férreos; y, 
6. Permitir se le realice las pruebas in situ para la detección de alcohol, 
sustancias estupefacientes, narcolépticas y psicotrópicas por parte de un 
agente de tránsito, en los casos que se determinan en este Reglamento y 
siguiendo los procedimientos señalados por el mismo. 
(Reglamento a la Ley de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial 
Decreto Ejecutivo 1196 R. O. 731, 2012, pág. 52) 
Pero para que todas estas premisas legales se lleven a efecto, es decir tengan la 
función sancionadora que establece la Ley de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad 
Vial, se da paso a postulados que regulan el procedimiento para los peatones, de esa forma 
los artículos 268 y 269 estipulan taxativamente que: 
Art. 268.- en el cometimiento de contravenciones de tránsito por parte de 
las personas en general, y que no presentaren algún documento de 
identificación, el agente de tránsito, acompañará al infractor para verificar 
por cualquier medio su identidad, para luego proceder a la suscripción y 
entrega de la citación correspondiente. Se exceptúa de este procedimiento a 
los menores de edad. 
Art. 269.- Cuando el peatón sea el presunto autor de un delito de tránsito 
en donde resulte muertos o lesionados con incapacidad física o enfermedad 
de más de 30 días, siempre que cuenten con los suficientes elementos 
probatorios será aprehendido y puesto a órdenes del juez de tránsito 
competente. (Reglamento a la Ley de Transporte Terrestre, Tránsito y 
Seguridad Vial Decreto Ejecutivo 1196 R. O. 731, 2012, pág. 53) 
Sin duda que los peatones son dentro de un accidente de tránsito las víctimas, pero 
como queda advertido también existen ocasiones en que las circunstancias que generan un 
acontecimiento de esta naturaleza son causadas por los mismos transeúntes, por ello el 
Asambleísta ha tomado en cuenta estas cuestiones para interpretar y dejar sentadas normas, 
obligaciones y sanciones cuando un siniestro de tránsito sea causado por estos actores. 
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2.4 Fundamentación Sociológica o Social 
Hasta esta parte del trabajo llega la conceptualización jurídica del accidente de 
tránsito; ya desde el punto de vista social, éste constituye una imperfección que destruye, 
que mina a un País, que limita el desarrollo de las personas y que además no les permite su 
participación activa o que definitivamente les impide seguir brindando su contingente a la 
sociedad. 
Desde el campo de la fundamentación social o sociológica un accidente de tránsito 
es un suceso derivado de un error en la circulación y del cual se producen daños materiales 
y lesiones a personas, que pueden incluso desembocar en la muerte; por tanto, encontramos 
una estrecha vinculación entre lo humano y lo material, el primero constituido por los 
peatones, los conductores y los pasajeros y el segundo por las vías y los vehículos. 
De esto se desprende que acontecimientos pasados en los que el país  se vio 
consternado por una serie de siniestros de tránsito que cobraron la vida de varias personas, 
representa sin lugar a dudas un fenómeno social que debe ser analizado y estudiado, dentro 
de un trabajo que propone el decrecimiento de estos hechos que enlutan el desarrollo del 
país. Por ejemplo en base al estudio realizado por el programa Manuela Espejo y la  
Secretaría Nacional de Discapacidades, los accidentes de tránsito constituyen: 
La tercera causa de las discapacidades que se generan en el país (que no 
incluyen las intelectuales), según la Secretaría Nacional de Discapacidades, 
en base al estudio realizado por el programa Manuela Espejo. Así, el 7% de 
discapacitados fueron afectados por este tipo de incidentes, después de un 
61% provocado por enfermedades sistémicas y 11% de accidentes en el 
hogar. Son alrededor de 15 mil personas que tienen principalmente 
discapacidades físicas o múltiples, explicó Pilar Merizalde, asesora técnica 
de la Secretaría. (Organizacion Mundial de la salud, 2011, pág. 5) 
Si tomamos en cuenta las estadísticas brindadas por la Agencia Nacional de  
Tránsito ANT, el escenario es menos alentador, en nuestro país si bien se han reducido en 
algo las victimas mortales por accidentes de tránsito, los siniestros acontecidos en los 
últimos semestres de año 2013 y principios del 2014 muestran poco decrecimiento. Según la 
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Organización Mundial para la Salud OMS, el problema de la accidentabilidad en el trafico 
aumenta: “En el mundo más de 300.000 individuos mueren por accidentes de tránsito, de 10 a 15 
millones de personas quedan heridas y lesionadas cada año; las víctimas de accidentes de tránsito 
ocupan más de 10% de todas las causas hospitalarias”.(Organizacion Mundial de la Salud, 2013, pág. 
14) 
De ahí que el mismo estudio realizado para América Latina muestra a nuestro país 
como el segundo en la región donde se producen más accidentes y siniestros de tránsito , “El 
Ecuador en relación al mundo, en la actualidad se está ubicando en el segundo lugar de ocurrencia de 
accidentes de tránsito existiendo un incremento permanente pues no se eliminan las causas que lo 
originan”. (Organizacion Panamericana de la Salud, 2013) 
Lo que se quiere dejar reflejado con las citas es el problema social que ha 
significado o significan los accidentes de tránsito dentro del normal desenvolvimiento de 
una sociedad, pues un siniestro vehicular significa una desgracia y una perdida para quienes 
se ven envueltos en él, y si hablamos de poco decrecimiento de los accidentes en nuestro 
país estamos frente a un problema social que engloba a toda la sociedad ecuatoriana y que 
merece de atención por parte de todos los integrantes de nuestro conglomerado sociológico.  
Por ello dentro de este análisis, el incremento de los accidentes de tránsito en la 
ciudad de Ibarra por una posible desinformación de la Ley, es una problemática que está 
contribuyendo a un deterioro social, lo cual nos lleva ineludiblemente a un estudio 
pormenorizado de la accidentabilidad, para analizar las causas y consecuencias de los 
mismos, que sumados a la recolección de información bibliográfica y luego de la 
investigación de campo, nos permitirá proponer una solución eficaz y adecuada a este 
conflicto. 
2.4.1 Accidentalidad en el Tránsito Vehicular 
Todo el ambiente que genera un accidente de tránsito desemboca en un sinnúmero 
de problemas para quien lo causa y para quienes son víctimas de él, por ello hablar de 
accidentabilidad en el tráfico vehicular es hablar de todo este escenario de consecuencias 
tanto personales como materiales. 
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No hay que confundir el término accidentabilidad vehicular con el concepto de 
accidente de tránsito, pues la primera figura conlleva otras características relacionadas con 
la ingeniería de tránsito, de ahí que uno de los aspectos que merece la especial atención de 
los técnicos a la hora de crear una vía o carretera, es evitar los accidentes de tránsito en 
calles y calzadas.  
Si bien los problemas de tránsito terrestre en nuestro país siempre fueron relegados, 
en la actualidad esto comienza a cambiar, en un estudio realizado por  la Agencia Nacional 
de Tránsito ANT, titulado “Estrategias de Seguridad Vial” , se ve la preocupación Estatal 
sobre el fenómeno que ha significado el encontrarnos como segundo país con más 
accidentes de este tipo en la región, es así que en esta obra convergen las políticas y 
estrategias que deben tenerse en cuenta para los años venideros en nuestro país.  
Sin duda todos somos parte del tránsito pues constituye el mismo entorno cotidiano 
del convivir social, por ende hablar de un país con tan alto nivel de siniestros vehiculares 
debe ser preocupación de todos los sectores de la sociedad, el estudio antes enunciado 
detalla el cambio de estructuras y la evolución institucional que ha experimentado el sector 
del transporte y seguridad vial en los últimos años, pasando de una organización 
centralizada en el “Consejo Nacional de Tránsito y Transporte Terrestre con el amparo de Ley de 
Tránsito y Transporte Terrestre, para transformarse en una institución que delega y descentraliza las 
labores burocráticas como lo es en la actualidad la Agencia Nacional de Tránsito” (Agencia Nacional 
de Tránsito, 2011, pág. 12). 
A pesar de este estudio y de los buenos resultados que ha dado a nivel nacional, 
pues los accidentes de tránsito están con tendencia a la baja, este panorama no se muestra 
favorable para la ciudad de Ibarra, pues en los últimos semestres del año 2013 y principios 
del 2014 los siniestros de tráfico aumentaron en lugar de disminuir.  
Para la ciudad de Ibarra se ha emprendido el estudio y análisis de los documentos 
legales sobre accidentes de tránsito que reposan en la Agencia Nacional de Tránsito ANT, 
así como de todos los datos otorgados por la Jefatura de Control de Tránsito y Seguridad 
Vial de Imbabura, los mismos que arrojan que entre enero y septiembre del 2013 ocurrieron 
622 percances viales, es decir unos 69 accidentes al mes, las cifras inquietan si se toma en 
cuenta que hay un incremento en relación al año 2012.  
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En el 2012 sucedieron 757 accidentes en todo el año, esto según fuente de la 
Agencia Nacional de Tránsito ANT, eso quiere decir que el promedio mensual fue de 63 
siniestros. Según espacios noticiosos como el diario el Comercio, entre las 8 provincias con 
más accidentabilidad de tráfico esta Imbabura. 
 
Gráfico 5:  Estadísticas de accidentabilidad de tránsito en Ecuador 2013.: 
 
Diario el Comercio. 
De las citas y el grafico se desprende que los accidentes de tránsito constituyen un 
grave problema para Ecuador, principalmente en lo que al estudio seccional se refiere, el 
aumento en la ciudad de Ibarra no es tan significativo pero representa un foco de análisis 
sobre sus causas y consecuencias, a pesar de que la Ley ecuatoriana establece penas de 
hasta 12 años de prisión en materia de tránsito, por lo tanto es imperante la reacción de la 
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población del país y principalmente de la provincia de Imbabura, que está sufriendo las 
consecuencias psicológicas y económicas tanto de las víctimas como de sus familiares. 
En conclusión se distingue un aumento de siniestros de tránsito en la ciudad de 
Ibarra y en la provincia de Imbabura que ameritan un análisis más exhaustivo sobre sus 
circunstancias, tomando en cuenta que en el resto del país los índices han tendido a 
disminuir. 
2.4.2 Tipos de Accidentes de Tránsito Registrados en la Ciudad de Ibarra  
Una vez verificado el incremento de accidentes de tránsito en la ciudad de Ibarra y 
la provincia de Imbabura, es oportuno determinar los tipos de siniestro que ocurren en esta 
determinada territorialidad a causa del desconocimiento de la Ley. Según un trabajo 
realizado por la subdirección general de formación para la seguridad vial, del Ministerio del 
Interior de España, los tipos de accidentes predominantes varían entre las zonas urbanas y 
rurales, pues como es lógico sus características a la hora de transitar en determinadas 
circunstancias son distintas:  
En las zonas urbanas, son frecuentes los choques debido a los 
automovilistas que pasan una luz roja o señales de alto, colisiones con la 
parte trasera contra vehículos detenidos y golpes contra objetos fijos 
(vehículos estacionados, postes de carretera). En las zonas rurales, son 
comunes los choques donde conductor se sale de la carretera y las 
colisiones en la parte trasera. Las zonas rurales también ven un gran 
número de colisiones de vehículos contra animales. (Area de formación y 
comportamiento de conductores, 2011, pág. 16). 
Esto es corroborado por los tratadista españoles Pablo Luque Rodríguez y Pablo 
Álvarez Mántaras, pues en su obra sobre la investigación de accidente de tráfico  a más de 
mostrar que la tipología de un accidente, la trayectoria y la velocidad son caracteres que se 
deben tener en cuenta a la hora de investigar un siniestro automovilístico, también nos 
enseñan que dentro de las tipologías de un accidente de tránsito existen otros subcaracteres 
que diferencian a cada accidente. Por esta razón ellos hablan de las fases de colisión de un 
automotor que es: 
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 Pre colisión  
 Contacto Inicial 
 Máximo contacto  
 Repulsión  
 Desenganche  
 Postcolisión (Luque Rodríguez & Álvarez Mántares, 1994, pág. 330) 
 
Estas fases determinan la clase o tipo de accidente, que pueden ser desde colisiones 
múltiples, volcamientos o incendios catastróficos dentro de las carreteras. Con respecto a 
nuestro país en un estudio realizado por el Ing. César Oswaldo Aguilar Ortiz, se distinguen 
y exponen estadísticas de causalidad, tipología y tasas de accidentabilidad  de la siguiente 
forma: 
La principal causa de accidentes desde el 2010 hasta el 2012, corresponde 
a la impericia o imprudencia del conductor, seguida del exceso de 
velocidad y embriaguez. El tipo de accidente que con más frecuencia se 
presentó entre el año 2010 y 2012 es el choque, entendiendo que este 
escenario comprende el contacto entre un vehículo en movimiento y 
cualquier otro objeto inmóvil o estático (puede ser otro vehículo) la 
segunda causa, obedece directamente a la afectación que sufre en peatón, 
en el periodo de estudio, se registra un promedio de 4000 atropellamientos. 
(Aguilar Ortiz, 2014, pág. 13) 
En este estudio el especialista muestra que entre los años 2010 y 2013, la provincia 
que registró la más alta tasa de mortalidad por accidentes de tránsito fue Cotopaxi con un 
promedio de 30.33, Napo con 24 y Santo Domingo de los Tsáchilas con 23. En enero y 
febrero 2013, se contabilizaron 380 muertes por accidentes de tránsito, registrando la mayor 
cantidad en la provincia de Guayas, delante de Los Ríos y Cotopaxi. El incremento de 
personas fallecidas en febrero se dio en 7 puntos porcentuales respecto al mes de enero.  
A nivel nacional la mayoría de los accidentes son colisiones que se dan en 
intersecciones de las ciudades debido a la impericia de los conductores, pasando por  los 
volcamientos que se dan principalmente en las vías rurales debido al exceso de velocidad, 
según ese estudio realizado por el Ingeniero Aguilar, a pesar de las varias modificaciones 
que ha sufrido la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial, y su 
reflejo en el decrecimiento del número de fallecidos en los accidentes de tránsito desde el 
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año 2010, “una de las últimas reformas normativas, relacionada con la prisión por exceder los límites 
de velocidad, no ha desplazado del segundo lugar de causas de muerte por exceso de 
velocidad”.(Aguilar Ortiz, 2014, pág. 14) 
En concordancia con las estadísticas otorgadas por la Agencia Nacional de Tránsito 
y por la prensa del país, se puede llegar a corroborar que la primera causa de mortalidad en 
la provincia de Imbabura y singularmente en la ciudad de Ibarra es la imprudencia o 
impericia de los conductores, pues se evidencia la precaria o escasa formación de quien se 
pone detrás de un volante, lo que sustenta aún más nuestra hipótesis del problema. 
Esto puede ser causa de los negociados de títulos profesionales de choferes que 
durante años obtuvieron permisos para conducir por medio de personas sin escrúpulos, 
dando origen a generaciones de conductores que apenas cumplieron su mayoría de edad, ya 
estaban conduciendo un vehículo, y que hasta hoy, siguen causando muertes y dolor en todo 
el país. 
De ahí que se desencadenan otros problemas como la falta de capacitación y 
educación no solo en los choferes profesionales, sino en general en toda la sociedad, al ser 
el tráfico un asunto que involucra a toda la sociedad es indudable que necesitamos que la 
capacitación sea dirigida a todas las personas que interactúan en el tránsito vehicular, sin 
embargo se nota una falta de propuestas de campañas de educación a conductores y 
peatones, y las pocas que se han originado terminan en un rotundo fracaso a la hora de 
propiciar un decrecimiento en los índices de accidentabilidad, sobretodo en la 
circunscripción territorial de estudio de este trabajo que es la ciudad de Ibarra.  
2.4.3 Falta de  campañas de educación vial tanto para conductores como para 
peatones 
Es verdad que en el problema actual de nuestro país,  el alto índice de 
accidentabilidad en carreteras, producto de las nefastas políticas de antaño, en la que no se 
realizaron casi ninguna campaña de educación vial para conductores y peatones,  panorama 
que no ha cambiado en mucho a pesar de que en la nueva Ley de Transporte Terrestre, 
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Tránsito y Seguridad Vial, contiene la obligación para el Estado de realizar este tipo de 
cruzadas, como lo estipula  el Art.4 de la Ley  que dispone:  
Es obligación del Estado garantizar el derecho de las personas a ser 
educadas y capacitadas en materia de tránsito y seguridad vial. Para el 
efecto se establecen, entre otras medidas, la enseñanza obligatoria en todos 
los establecimientos de educación públicos y privados del país en todos sus 
niveles, de temas relacionados con la prevención y seguridad vial, así como 
los principios, disposiciones y normas fundamentales que regulan el 
tránsito, su señalización, el uso de las vías públicas, de los medios de 
transporte terrestre, de conformidad con los programas de estudios 
elaborados conjuntamente por la Comisión Nacional del Transporte 
Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial y el Ministerio de Educación. 
(Asamblea Nacional del Ecuador, Ley Orgánica de Transporte Terrestre, 
Tránsito y Seguridad vial, 2012, pág. 3) 
También en el Reglamento a la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y 
Seguridad Vial se estipula acerca de la educación vial y el compromiso u obligación que el 
Estado ecuatoriano tiene para con la ciudadanía, sobre fomentar estos espacios académicos 
que propicien una cultura de seguridad vial y produzcan un decrecimiento en la tasa de 
mortalidad por  accidentes de tránsito, cuando manifiesta en el Art. 255 que:  
La educación vial se realizará de forma permanente y obligatoria mediante 
programas, proyectos, publicaciones, campañas periódicas y otras 
actividades diversas que permitan su difusión masiva a través de los medios 
de comunicación, así como de los programas de educación en las diferentes 
instituciones educativas públicas, fiscomicionales,  de los GADs, o privadas, 
de nivel pre-básico, básico, medio y superior del país. (Reglamento a la Ley 
de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial Decreto Ejecutivo 1196 
R. O. 731, 2012, pág. 55) 
De ahí que en los últimos tiempos el gobierno este comenzando a desarrollar este 
tipo de estrategias, como la campaña destinada para los conductores de vehículos 
denominada "Párale el carro", desarrollada en 2012, que según la Agencia Pública de 
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Noticias de Ecuador y Sur América, este proyecto baso su desarrollo en cinco puntos 
fundamentales que son: 
1).- Gestión de seguridad vial, orientada a la vigilancia y control a los 
usuarios viales para garantizar un transporte seguro, tanto de pasajeros 
como de carga. 
2).- Vías de tránsito y movilidad segura, destinada a la vigilancia y 
disposición de calles y carreteras seguras para todo tipo de transporte con 
señalización completa. 
3).- Vehículos seguros para garantizar el buen estado de los mismos, tanto 
en carrocería, llantas y sistema mecánico. 
4).- Educación vial para los usuarios de las vías y vehículos de pasajeros, 
dirigida a personas de todas las edades. 
5).- Atención rápida y oportuna a las víctimas de los accidentes de 
tránsito.(Agencia Pública de Noticias de Ecuador y Sur América, 2012, pág. 
2) 
Otro de los puntos que la Ley distingue sobre la promoción de proyectos y 
campañas para la educación y seguridad vial, está también dentro del Reglamento de la Ley 
Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y seguridad Vial, que en su Art. 256 dice lo 
siguiente: 
En los programas curriculares de estudio de los establecimientos de 
educación de nivel pre-básico, básico y medio del país deberán incluirse 
obligatoriamente los planes y programas de educación vial autorizados por 
el Directorio de la Agencia Nacional de Tránsito y el Ministerio de 
Educación. En los niveles pre-primario y primario se ejecutarán como eje 
transversal. En el nivel medio y superior se considerará y evaluará como 
una materia. 
(Reglamento a la Ley de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial 
Decreto Ejecutivo 1196 R. O. 731, 2012, pág. 55) 
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En esto hay que ser muy explícitos, pues todavía los avances son poco significativos 
debido principalmente a problemas en el Ministerio de Educación, por lo que es una misión 
que todavía queda pendiente para el gobierno frente a la sociedad ecuatoriana, si queremos 
que la seguridad vial se fomente y con ello se propicie una declinación en los accidentes de 
tránsito. 
De igual manera campañas destinadas para peatones o transeúntes impulsadas por el 
Estado han sido mínimas, por lo que se advierte la necesidad de promover campañas de 
índole masivos, un ejemplo son campañas como Corazones Azules promovido por la Policía 
Nacional de Tránsito cuando todavía ostentaban la competencia, la misma que obtuvo 
algunos resultados no solo en la generación de concientización en la población sino también 
con resultados en las estadísticas de accidentabilidad en nuestro país. 
 De ahí que el problema desde la óptica social puede ser solucionado siempre que 
confluyan la voluntad de los sectores participes, es decir el problema de tránsito agrupa a 
todos los sectores sociales, no solo al gobierno, o a los conductores pues todos somos parte 
de esta complicación que requiere y necesita de la puesta en marcha de grandes planes para 
solucionarlo. 
2.5 Fundamentación Teórico – Científica 
Por lo general un accidente de tránsito no se produce instantáneamente, sino que se 
trata de una evolución que se desarrolla en dos dimensiones físicas, es decir en el espacio y 
tiempo, según un estudio realizado por el integrante de la Policía Nacional de Colombia 
Edwin Remolina Caviedes, con 17 años en la institución, 8 años en la unidad de tránsito de 
Bogotá grupo de investigación de accidentes y criminalística. 6 años en la Escuela de 
Seguridad Vial 3 años de docente de investigación de accidentes, un accidente de tránsito 
tiene faces que son: 
Apreciadas en el momento en que un conductor encuentra en la vía un 
obstáculo, o se presenta ante él un peligro súbito; lo primero que hace 
después de una rápida evaluación de las circunstancias, es decidir la 
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maniobra que le parezca más conveniente a fin de sortear la emergencia. 
(Remolina Caviedes, 2008, pág. 33) 
De ahí que el especialista en el tema analiza la evolución de un accidente de tránsito, 
planteando tres fases, las cuales encierran características propias y dan paso a toda una 
teoría sobre la posibilidad de investigar las consecuencias y causas de un siniestro, las 
mismas que son: 
1. FASE DE PERCEPCIÓN: Es la fase donde cualquiera de los 
participantes, o usuarios de la vía, percibe un riesgo (Punto de Percepción 
Posible) y así mismo el riesgo es comprendido como un peligro (Punto de 
Percepción Real).Este último punto de percepción puede variar en cada 
persona, ya que puede estar influido por reflejos motivados por sensibilidad 
especial, o por la práctica, produciendo una rápida respuesta al estímulo, 
sin que haya una percepción exacta del peligro. Igualmente se debe tener 
en claro que para un conductor que viaja a determinada velocidad, 
presentará un amplio ángulo de visión clara siempre y cuando pueda 
realizar movimientos de la visión hacia los laterales, teniendo en cuenta 
que a mayor velocidad no se presenta este movimiento, solo se observa un 
punto lejano y el ángulo de visual clara queda reducido en sus 10 grados. 
2. FASE DE DECISIÓN: Punto de Reacción.- Es el sitio donde una 
persona responde al estímulo generado por la percepción del peligro e 
inicia una valoración rápida de la maniobra a ejecutar para evitar o 
minimizar el accidente. Durante el breve análisis que realiza la persona 
para seleccionar una maniobra, se utiliza un determinado tiempo (tiempo 
de reacción), tiempo durante el cual un conductor no ha ejecutado la 
maniobra y su vehículo continúa en movimiento, recorriendo una distancia 
(Distancia de Reacción) la cual se determina de acuerdo con el tiempo 
utilizado para analizar y evaluar el peligro (0,8 y 1,3 segundos para 
personas en estado alerta)y la velocidad del vehículo. Un ejemplo sencillo 
es cuando se viaja en un vehículo a una velocidad de 60 Km/h y su 
conductor reacciona ante un peligro durante un tiempo máximo de un (1) 
segundo. La distancia de reacción recorrida por el vehículo será de mínimo 
16.66 metros. Posteriormente a esta distancia se debe tener en cuenta la 
distancia recorrida por el vehículo durante la maniobra ejecutada. Si la 
maniobra seleccionada ha sido frenar, el vehículo necesitará como mínimo 
una distancia de 18,00 metros siempre y cuando la superficie sea asfalto 
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seco, aumentará dicha distancia dependiendo de las condiciones y 
características de la superficie vial en la cual realizar el bloqueo efectivo de 
sus llantas. Un vehículo que viaja a 60 Km/h en condiciones normales de 
visibilidad, superficie asfalto seco, y tiempo de reacción del conductor en 
un (1) segundo, el vehículo necesitará una distancia mínima total de 34,00 
metros para detenerse y evitar el accidente. 
3. FASE DE CONFLICTO: Fase en la cual se produce físicamente el 
accidente, a pesar de realizar alguna maniobra evasiva (frenar o girar), las 
que si bien pueden reducir la gravedad del accidente no fueron suficientes, 
adecuadas u oportunas para lograr evitarlo. En la fase de conflicto, 
dependiendo del punto y lugar de impacto, características de masas, 
velocidad, entre otros, se generen movimientos o características 
cinemáticas que determinan la posición final de las masas.(Remolina 
Caviedes, 2008, pág. 33) 
Dentro de este contexto podemos advertir que un accidente de tránsito en el ámbito 
científico teórico ha sido tratado por lo que al interactuar con la doctrina jurídica, se han 
implantado figuras que tienden a regular este fenómeno de un modo que no resulte siendo 
un problema aun mayor de lo que es. Uno de esos conceptos jurídicos que llaman mucho la 
atención es la responsabilidad patrimonial o civil que generan los accidentes de tránsito 
para quienes fueron los causantes de ese suceso, pero esta figura entraña otras 
características novedosas por lo que pasemos a estudiarla detenidamente.  
2.5.1 La responsabilidad patrimonial  o civil en los accidentes de tránsito 
“El hombre moderno ha diseñado su entorno con fundamento al concepto 
maquinismo”,(Núñez Alcántara, 2007, pág. 51) esta es una premisa dada por el tratadista 
venezolano Edgar Darío Núñez Alcántara, y esto responde según él, a la capacidad 
inventiva del ser humano que le ha llevado a la búsqueda de un mejor sistema de vida a 
través de la creación de cosas u objetos que le confieren confort.  
Pero primero preguntémonos que es la responsabilidad patrimonial o civil, esto es 
contestado por un vasto número de jurisconsultos que se han dedicado a incursionar e 
investigar este tema, de esa forma para el tratadista Colombiano Jorge Cubides Camacho, en 
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su trabajo “Hecho Imputable Dañoso”, analiza la idea de responsabilidad y afirma que : 
“…hay responsabilidad cuando una persona se halla obligada a reparar un daño que ha causado por 
su dolo, por su culpa o por el riesgo que ha asumido, es decir cuando tal daño le es imputable…” 
(Cubides, 2001, pág. 254) 
En cambio para el tratadista venezolano Emilio Pittier Sucre en su obra curso de 
Obligaciones. Derecho Civil III, hace una clasificación de la responsabilidad civil y señala: 
La doctrina distingue dos grandes categorías de responsabilidad civil: la 
contractual, que comprende el régimen de la indemnización de los daños y 
perjuicios causados por el incumplimiento de una obligación derivada de 
un contrato; y la extracontractual, que comprende el régimen de la 
indemnización de los daños y perjuicios causados por el incumplimiento de 
una obligación sin que exista ningún vínculo previo, ningún contrato, 
entre la víctima y el agente del daño. La responsabilidad civil 
extracontractual también es denominada por la doctrina responsabilidad 
civil delictual, que comprende lo que durante mucho tiempo se denominó 
responsabilidad cuasi delictual, término que prácticamente ha 
desaparecido al comprender el hecho ilícito tanto el daño causado 
intencionalmente como el derivado de la simple culpa, eliminándose la 
distinción entre delitos y cuasidelitos… (Pittier Sucre, 2007) 
Para el Abogado ecuatoriano Paúl Peña Núñez hablar de la Responsabilidad Civil no 
se limita a un solo asunto, pues existen varios tipos de responsabilidad como son: moral, 
política y jurídica, en este estudio nos centraremos en esta última que es la que nace de la 
violación de deberes jurídicos y produce consecuencias jurídicas, es decir lo acontecido en 
un determinado accidente de tránsito. Esta responsabilidad jurídica también se clasifica en 
tipos o clases que son: 
Responsabilidad Disciplinaria.-Esta responsabilidad se origina en el 
cumplimiento de deberes específicos al buen funcionamiento de una 
institución pública, de ciertas personas en su calidad de funcionarios de la 
administración pública. Por ejemplo, llegar tarde al trabajo; 
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Responsabilidad Sancionatoria.-puede ser penal o administrativa. Por 
ejemplo, la responsabilidad que genera el robar, conducir en estado de 
ebriedad, clausura  de establecimientos, etc. 
Responsabilidad Civil o Reparadora.-Este tipo de responsabilidad puede ser 
contractual o extracontractual.(Peña Núñez, 2012) 
Como toda figura jurídica la Responsabilidad Civil mantiene una constante 
evolución, es por esto que su origen se encuentra en el Derecho Romano, en ese entonces la 
víctima de un daño ejercía un derecho de venganza reconocido a la persona que sufría un 
perjuicio, posteriormente se estableció que el autor del daño podía facultativamente en un 
inicio y luego obligatoriamente librarse de la venganza pagando al afectado una suma de 
dinero. 
Ahora volviendo al análisis del Dr. Núñez Alcántara la responsabilidad patrimonial 
en el ámbito de los accidentes de tránsito tiene otras connotaciones porque la labor creativa 
de este llevo a producir instrumentos físicos que él ha diseñado para su bienestar, pero que 
en algunos casos constituyen un riesgo para sí mismo y para el conglomerado en el cual 
aquél convive y disfruta del uso de esas cosas.  
Tratándose de eventos ocurridos dentro del procedimiento penal como son los 
accidentes de tránsito, el concepto de responsabilidad civil tiende a variar un poco, el 
tratadista enuncia al transporte, 
Como un instrumento que sirve para el traslado de personas o cosas que 
suponen un riesgo para el hombre es decir produce daños a derechos que 
deben ser protegidos y deben ser sancionados los responsables de estos 
daños, ahí radica la importancia de la figura de la responsabilidad civil o 
patrimonial. (Núñez Alcántara, 2007, pág. 436) 
Estos postulados de la doctrina jurídica han sido llevados a la práctica mediante la 
interposición de un norma, que la Ley Orgánica de Transporte Terrestre tránsito y 
Seguridad Vial en su Art. 115 ha dejado propuesta esta figura para el beneficio de las 
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víctimas y para que los responsables de un siniestro de tránsito sean obligados a pagar por 
su irresponsabilidad a la hora de producir un accidente en las vías:  
Art. 115.- Si como resultado de un accidente de tránsito quedare 
abandonado un vehículo y se desconociere la persona que lo conducía, 
mientras no se pruebe lo contrario, para efectos de responsabilidad civil, se 
presumirá que el conductor era su dueño.  Si el vehículo es de propiedad 
del Estado, o de instituciones del sector público o de personas jurídicas, se 
presumirá que lo conducía la persona encargada de la conducción de tal 
vehículo. (Asamblea Nacional del Ecuador, Ley Orgánica de Transporte 
Terrestre, Tránsito y Seguridad vial, 2012, pág. 66) 
El daño producido dentro de un accidente en muchas ocasiones es incalculable, sin 
embargo la doctrina se ha preocupado que la balanza no se desnivele y como producto de 
obligar a responder por un acontecimiento punible, el responsable tenga que pagar sobre 
hechos que no se cuantifican, por ello la interposición de otras figuras jurídicas como el 
lucro cesante y daño emergente ayuda a calcular el agravio producido a las víctimas y la 
responsabilidad por la que tiene que pagar un ciudadano que produzca un siniestro de 
tránsito. 
2.5.1.1 Lucro cesante 
Adentrándonos en el análisis del término responsabilidad patrimonial, se llega al  
discernimiento de que esta figura hace referencia a todo menoscabo o detrimento que se 
produce en los bienes de un sujeto, esto es en su patrimonio, es decir con la  determinación 
del daño patrimonial se establece la cuantía indemnizable por el perjuicio cometido frente a 
un daño imputable a dolo o culpa, o frente a un incumplimiento contractual, en el caso de 
los accidentes de tránsito se cuantifica la indemnización por el daño causado por los 
responsables de tal siniestro.  
Por lo tanto la indemnización de perjuicios busca reparar un daño sufrido, pero en 
ningún caso puede convertirse en una forma de lucro para el afectado, lo único que se busca 
es resarcir  los daños que hayan sido acreditados fehacientemente por parte de un tribunal 
de justicia, de esto se deriva que para determinar esta clase de montos indemnizatorios 
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dentro de los daños patrimoniales o responsabilidad civiles se ha  implantado  dos vertientes: 
El Lucro Cesante y Daño Emergente. 
El lucro cesante es una figura jurídica que se encuentra relacionada al pago de 
indemnizaciones cuando se causa un daño o perjuicios, lo que dependerá de cada situación 
en particular. Entonces veamos pues en detalle el significado de esta figura. 
El lucro cesante hace referencia al lucro, al dinero, a la ganancia, a la 
renta que una persona deja de percibir como consecuencia del perjuicio o 
daño que se le ha causado. Si una persona no hubiera sufrido de un daño o 
perjuicio, se hubiera seguido lucrando sin problemas, lucro que se pierde, 
que cesa por culpa del daño o del perjuicio, y por supuesto que el 
responsable será quien causó el daño y el perjuicio, y en algunos casos 
tendrá que indemnizar a la víctima del daño o perjuicio.(Velásquez Posada, 
2009, pág. 386) 
Otro concepto de lucro cesante es el dado por el tratadista chileno René Ramos 
Pazos en su obra “Manual 110 de las obligaciones”, en donde hace notar que cuando se 
presenta un accidente de tránsito existe un daño patrimonial que se refleja en perjuicios 
económicos en la mayoría, pero que también pueden producir lesiones cuando dice: 
El lucro cesante es una manifestación concreta del daño patrimonial, es un 
tipo de daño patrimonial de perjuicio económico. Se configura como la 
ganancia dejada de obtener o la pérdida de ingresos, como consecuencia 
directa e inmediata de un hecho lesivo. Es una manifestación concreta del 
daño patrimonial, la otra es el daño emergente, y tiene un sentido 
económico ya que trata de obtener la reparación de la pérdida de las 
ganancias dejadas de percibir, concepto por lo tanto distinto de los daños 
materiales. (Ramos Pazos, 1999, pág. 186) 
Para entender de mejor manera como se emplea esta figura jurídica, expliquémoslo 
mediante ejemplos, de ahí que lucro cesante se presenta cuando un músico profesional es 
agredido por otra persona, que le mantiene fuera de su trabajo durante un año, en virtud de 
que el dinero que el músico deja de ganar por no poder realizar su trabajo es lucro cesante.  
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Otro ejemplo es el hipotético caso de un autobús de servicio público que sufre un 
accidente ocasionado por un automóvil y deja de trabajar durante su reparación de seis 
meses, ese tiempo de producción del autobús es el lucro cesante que ha dejado de percibir 
su dueño por el daño causado en el accidente. 
En lo que tiene que ver en el ámbito del derecho que regula el tránsito y por ende 
sus fenómenos como los accidentes existe un problema de cálculo del lucro cesante, esto 
nace o surge ante la imposibilidad de determinar con exactitud mediante pruebas 
contundentes, su realidad y su verdadero alcance en determinados siniestros vehiculares, de 
ahí que en el análisis que hace el tratadista chileno René Ramos Pazos nos explica: 
El lucro cesante o ganancias frustradas ofrece muchas dificultades para su 
determinación y límites por participar de todas las vaguedades e 
incertidumbre propias de los conceptos imaginarios, siendo necesaria la 
existencia de una cierta posibilidad objetiva que resulte del decurso normal 
de las cosas y de las circunstancias especiales del caso concreto, no 
bastando, por tanto, que las ganancias se funden en meras esperanzas. 
(Ramos Pazos, 1999, pág. 188) 
Por último se debe tener en cuenta que dentro de la demanda de lucro cesante cabe 
incluir los beneficios ciertos, concreto y acreditados que el perjudicado debería haber 
percibido durante el tiempo que fue afectado producto del daño en el accidente de tránsito, 
esto debe ser corroborado por el sistema judicial y ser resuelto para poder entrar a cobrar 
los haberes económicos que el Juez así disponga. 
2.5.1.2 Daño emergente 
En cuanto al concepto del daño emergente, en un estudio realizado por el tratadista 
Colombiano Obdulio Velásquez Posada se divisa que la figura del daño emergente es:  
El daño emergente se refiere al coste de la reparación necesaria del daño 
causado y a los gastos en los que se ha incurrido con ocasión del perjuicio. 
Es decir son los gastos ocasionados o que se vayan a ocasionar, como 
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consecuencia del evento dañoso y que el perjudicado –o un tercero- tiene 
que asumir. (Velásquez Posada, 2009, pág. 390) 
De esto se puede avizorar que el daño emergente puede ser solo justificado a 
posteriori, con la documentación correspondiente de gastos y facturas, además que tienen 
que estar conectados causalmente con el hecho dañoso. Otro concepto dado por el tratadista 
colombiano Jorge Cubides Camacho en su trabajo sobre las obligaciones, es que:  
El daño emergente corresponde al valor o  precio de un bien o cosa que ha 
sufrido daño o perjuicio. Cuando el bien o la propiedad de una persona ha 
sido dañada o destruida por otra, estamos ante un daño emergente, y la 
indemnización en este caso será igual al precio del bien afectado o 
destruido. (Cubides Camacho, 2005, pág. 337) 
De igual forma el daño emergente puede ser explicado mejor mediante ejemplos de 
ahí que se discute si es razonable o no acudir a una clínica privada, habiendo otros centros 
con menos costos económicos en el supuesto de un niño que sufrió lesiones en un ojo como 
consecuencia del disparo efectuado por un compañero de colegio. El tribunal le reconoce el 
derecho de acudir al centro médico que más garantía le ofrezca, en orden a la recuperación 
de los órganos lesionados, y por tanto todos los gastos ocasionados por dicha atención 
medica sería considerada como daño emergente y abonados por el causante del hecho 
dañoso. 
Dentro del ámbito de tránsito en la hipótesis que un taxista sufre un accidente 
automovilístico ocasionado por otra persona, en este caso el daño emergente es el valor o 
precio del taxi, que al ser destruido deberá ser repuesto o cubierto el monto de su reparación 
si esta es posible. Ahora ese taxista como consecuencia de la destrucción de su taxi dejo de 
percibir ingresos, de suerte que esos ingresos dejados de percibir por el taxista al no tener 
ya su medio de trabajo, constituye el llamado lucro cesante, el cual en muchos casos puede 
ser superior al mismo daño emergente, dependiendo claro está, del tiempo que transcurra en 
la reparación del daño de manera tal que le permita nuevamente obtener ingresos.  
Está claro que en la realidad esto suele ser mucho más complejo, en algunos casos 
es una autoridad judicial la que determina el valor de cada concepto, y si aplican los dos o 
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uno sólo, pero esta es la idea general de cómo actúan estas dos figuras jurídicas dentro de 
un hipotético caso de accidente de tránsito. 
También se prevén problemas de cuantificación dentro de la figura del daño 
emergente, porque surgen sobre el límite de su reparación, es decir que no basta con que se 
prueben sino que han de quedar justificados en el contexto en el que el daño se ha 
producido. No puede aprovechar el perjudicado para incurrir en mejoras o gastos excesivos. 
La respuesta de la Jurisprudencia a estos supuestos es que son indemnizables los gastos 
razonables y los que no son excesivos incluso aunque no se puedan acreditar si la suma es 
moderada. 
2.5.2 El desconocimiento de la Ley no exime de responsabilidad como principio 
jurídico penal 
En el marco teórico y de la fundamentación teórico científica de este trabajo 
investigativo se ha propuesto el análisis sobre el desconocimiento de la Ley, ahora 
pasaremos a estudiar el principio jurídico civil: “El desconocimiento de  la ley no exime de 
su cumplimiento”, esto debido a que dará más sustento doctrinario a la problemática 
encontrada en la ignorancia de la norma de tránsito por parte de los ciudadanos de Ibarra. 
Dentro de este contexto este principio del derecho consiste en que el Estado en su 
facultad de imponer sanciones, debe para su cumplimiento PUBLICAR la Ley, esto es, 
hacerla de conocimiento público, por ello la doctrina jurídica ha adoptado como principio 
básico este postulado con el objetivo de asegurar el Estado de Derecho. Para el tratadista 
Zaffaroni:  
Los argumentos de carácter político-práctico para sostener el principio 
"error jurisnocet" son de poco peso. Se afirma que su rechazo introduciría 
la inseguridad jurídica, pues cualquiera podría escudarse en el subterfugio 
del desconocimiento de la prohibición.  
(Zaffaroni, 1988, pág. 417) 
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Con este argumento a pesar de la existencia jurídica de la figura de la presunción de 
inocencia en el Estado de derecho, la culpabilidad exige imputabilidad, conocimiento de la 
antijuricidad de la conducta y exigibilidad de obrar conforme a la norma en cuestión o a 
tratar. Para el tratadista  la imputación queda excluida si falta el conocimiento (casos de 
error) o la voluntad (caso de la exculpación), dichos elementos son reconducibles a dos 
aspectos que son: 
Desconocimiento de la norma (sea por defecto patológico y /o enfermedad 
psíquica, sea por falta de instrucción o información sobre el Derecho) e 
incapaz de seguir la norma aunque sea conocida (sea por defecto de 
enfermedad, sea por falta de voluntad suficiente). (Zaffaroni, 1988, pág. 
418) 
Pero estructuralmente, dentro de los accidentes de tránsito no es posible seguir una 
norma que el agente desconoce que rige para él en esa circunstancia concreta, sin embargo 
también el ordenamiento puede configurarse en un sistema de normas que al ciudadano le 
compete conocer. Dicho modelo de ordenamiento cargaría sobre el ciudadano la 
incumbencia de informarse de las normas que en todo momento han de regir su conducta.  
En el caso de Ecuador se concede cierta relevancia al desconocimiento de la norma, 
pues no puede invocarse como causa de excusabilidad la ignorancia de la normativa que 
debe formar parte de la preparación y capacidad de quien dirige un automotor,   así 
tratándose de postulados de tránsito la Ley es muy clara en referirse que el tramite debe 
llevarse por medio del procedimiento penal, con el fin de aplicar sanciones a quienes 
irresponsablemente causan accidentes. 
2.6 Hipótesis 
El desconocimiento de la normativa de tránsito por parte de los conductores y de la 
población de la ciudad de Ibarra, es la causante principal del incremento de los índices de 




En la presente investigación se puede identificar las siguientes variables: 
2.7.1 Variable dependiente.  
 El desconocimiento de la normativa constante en la Ley Orgánica de Transporte 
Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial 
2.7.2 Variable independiente 














3.1 Modalidad básica de la investigación 
El tipo de investigación que se utilizó en este trabajo de tesis ha sido el explicativo 
y demostrativo del problema, identificando como se presenta en su forma natural con la 
determinación de sus causas y consecuencias que de alguna forma traten de coadyuvar a 
estimar y dar un juicio correcto del grado de relación que existe entre dos o más variables.  
El proyecto de investigación es de carácter bibliográfico documental y de campo, es 
decir que se origina en la necesidad de establecer y propiciar un análisis  jurídico de la falta 
de conocimiento de la Ley Orgánica de Transporte Terrestre Tránsito y Seguridad Vial, así 
como de su reglamento, que están propiciando el incremento de accidentes en las carreteras 
y vías de la ciudad de Ibarra. 
Dentro de este contexto se distingue que el fin que persigue el trabajo de tesis es 
proporcionar la información necesaria para que este fenómeno no se siga dando, por lo que 
basados también en un estudio de campo, específicamente por medio de encuestas y 
entrevistas, se procura estructurar una información y análisis que  solucione la problemática 
identificada. 
3.2  Nivel o Tipo de investigación 
Los métodos de investigación que se utilizaron en este proyecto son los siguientes: 
Método Científico: El método científico aplicado a las ciencias jurídicas implica que 
determinemos el tipo de investigación que queremos realizar, en el presente caso se propuso 
realizar una investigación jurídica que se concreta en la identificación del incremento de 
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accidentalidad en materia de tránsito a causa del desconocimiento de la Ley Orgánica de 
Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial y de su Reglamento. 
Método analítico: Este método nos permitió descomponer un todo en sus partes para 
estudiar en forma intensiva cada uno de sus elementos, así como las relaciones entre sí y 
con el todo, en este sentido se estudió la Constitución de la República sus derechos y 
garantías, así como la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial y su 
reglamento de aplicación.  
Método Histórico: Mediante este método, se realizó un estudio de los antecedentes 
evolutivos de los índices de accidentalidad en materia de tránsito y se logró determinar el 
tratamiento jurídico que ha recibido este problema a lo largo del tiempo en nuestra 
legislación y en la sociedad, específicamente en la circunscripción de Ibarra. 
Método Exegético Jurídico: Para entender el espíritu de la ley ya que las normas 
legales no permiten ser cuestionadas y hacer falsas interpretaciones de la misma, se obtuvo 
un panorama claro sobre el porqué las autoridades en materia de tránsito han permitido el 
incremento de los índices de accidentalidad y no han implementado planes y programas 
preventivos. 
Método Inductivo-Deductivo.- La inducción es un procedimiento mediante el cual 
se logra inferir cierta propiedad o relación a partir de hechos particulares, es decir, permite 
el tránsito de lo particular a lo general. Su complemento es el procedimiento deductivo, 
mediante el cual el investigador transita de aseveraciones generales verdaderas a otras, o a 
características particulares del objeto. Las inferencias deductivas constituyen un conjunto 
de pasos concatenados, que permiten de cierta verdad establecida llegar a otras, sin 
contradicciones lógicas. El método inductivo-deductivo se va de la relación de lo particular 
con lo general.  
Método Comparativo.- Consiste en equiparar las instituciones y acontecimientos de 
un país con otro, a efecto de trasladar o exportar a otros países, instituciones y medidas que 
hayan acreditado su bondad y efectividad, este método produce un conocimiento 
extraordinario acerca de las instituciones jurídicas, pero debe utilizarse con mucha 
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precaución porque es posible que algunas de ellas que en un determinado Estado han 
operado con éxito, en otro estén condenadas al fracaso. 
3.3 Población y muestra 
3.3.1 Población:  
La investigación se realizó en una población de 500 personas, de las cuales una parte se 
escogieron de los profesionales del derecho en materia de tránsito, otra parte de los expertos en 
tránsito y movilidad, así como también se recabó las opiniones de los administradores de 
justicia en esta materia y por supuesto de los integrantes de la comunidad que en su conjunto es 
afectada en nuestro país. 
3.3.2 Muestra poblacional: 
      La muestra que se utilizó fue probabilística aleatoria simple, partiendo del criterio de que 
todos y cada uno de los elementos de la población tiene la misma probabilidad de formar parte 
de la muestra, sobre la cual se realizó la investigación. La muestra se determinó en base a la 
aplicación de la siguiente fórmula:  
 
 n:    N:PQ 
 
          N – 1  E2+ P.Q 
          K
2 
 
n= Número de personas de la muestra 
P.Q= Varianza de la población: 0,25 
N= Población (500) 
E= Margen de error (0.09) 
K
2






500  .  0,25                          499 . (0,09)2 + 0,25 
n = 
    (2)2 
 
499 . 0.0081 +  0,25                             4,04  + 0,25 
        4                                                     4       
 
 
125               





El resultado de la muestra es de 100 personas a las cuales se estudiaran de la siguiente forma: 
 
Cuadro 1: Población y Muestra en la Investigación. 
 
ESTRATO NUMERO PORCENTAJE 
 
PROFESIONALES  DE DERECHO EN 













ADMINISTRADORES DE JUSTICIA 











TOTAL 100 100 % 
 




3.4 Matriz de Operacionalización de variables 
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 Fuente: César Vásquez 
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3.5 Técnicas e instrumentos y recolección de datos 
       Las técnicas para la recolección de datos que se utilizó en la presente investigación 
fueron la observación que se plasmó mediante fichas, las encuestas y las entrevistas que se 
realizaron tanto a personas versadas en derecho de tránsito, como a expertos en tránsito y 
movilidad, administradores de justicia en esta materia y finalmente a los integrantes de la 
comunidad, los mismos que en conjunto resultan ser los afectados por el problema que se ha 
logrado identificar. 
       Los instrumentos que me permitieron reunir las opiniones y los aportes tanto de los 
profesionales del derecho en materia de tránsito como de los expertos y de los 
administradores de justicia en este tema y de los integrantes de la comunidad afectada, 
fueron la aplicación de cuestionarios, que contienen preguntas cerradas con opciones de 
elección de la respuesta, verdadero, falso o desconoce. 
      De la misma forma se realizó una lectura científica de la legislación constitucional 
vigente, de la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial y de su 
reglamento de aplicación, con el fin de identificar la normativa que contiene, para 
posteriormente relacionarla con el desconocimiento del que adolece la población 
especialmente de la ciudad de Ibarra y sumarlo a los contenidos de la información obtenida 
en las bibliotecas de la ciudad y de esta forma proceder a organizarla y sistematizar en las 
fichas bibliográficas y nemotécnicas. 
3.6 Procedimiento de la Investigación 
La investigación propiamente dicha en su procedimiento, está basada en el estudio 
bibliográfico y teórico de los instrumentos escritos como libros y documentos, que afianzan 
aún más la investigación de campo realizada, con esto se busca fortalecer la propuesta y 
dejar en claro la afectación que el desconocimiento de la Ley Orgánica de Trasporte 
Terrestre Tránsito y Seguridad Vial ha ocasionado al ser una de las causas para el 
incremento de accidentes automovilísticos en la ciudad de Ibarra  
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3.7 Investigación de campo 
Tomando en cuenta que la investigación de campo es considerada una actividad 
humana orientada a la obtención de nuevos conocimientos y su aplicación para la solución a 
problemas o interrogantes de carácter científico, y que por lo tanto también es razonada 
como un complejo proceso en el cual los avances científicos son el resultado de la 
aplicación del método científico para resolver problemas o tratar de explicar determinadas 
observaciones, en el presente trabajo se propuso realizar una investigación de campo dentro 
de la circunscripción territorial donde se denoto la problemática. 
Por ende a continuación dejamos anotados el modelo de encuesta  y entrevistas que 
se realizó a los ciudadanos de Ibarra y a  profesionales del derecho especialistas en la rama 
que regula el tránsito y transporte terrestre en nuestro país, con esto se busca fortalecer y 
estructurar algunas características del dificultad para luego proponer una solución adecuada 
y conforme a la problemática. 
3.7.1 Aplicación de encuestas 
UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR. 
ENCUESTA A PERSONAS PARTICULARES DE LA CIUDADA DE IBARRA 
Mi nombre es César Vásquez y estoy participando en un estudio para la Universidad Central 
del Ecuador, me interesa conocer su opinión sobre algunos temas de la falta de 
conocimiento de la Ley Orgánica de Transporte Terrestre Tránsito y Seguridad Vial y su 
repercusión en el incremento de accidentes de tránsito en la ciudad de Ibarra. Su 
participación es importante para lograr este objetivo de estudio. Los resultados que 
obtengamos serán confidenciales, no necesita darme su nombre, ni datos personales. Esta 
encuesta no tiene ningún objetivo político. 
No hay respuestas correctas para las preguntas que le formularé, solo querernos conocer lo 
que usted piensa. 
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Dígnese indicarnos su opinión respecto a las siguientes preguntas: 
 
 
1. ¿Conoce sobre los objetivos que guarda la nueva Ley Orgánica de Transporte Terrestre 
Tránsito y Seguridad Vial? 
SI (    )     NO   (     ) 
2. ¿Cree usted que la ciudadanía conoce sobre las nuevas contravenciones de tránsito? 
SI (    )    NO (    ) 
3. ¿Conoce usted las sanciones que se impone a los contraventores de la Ley Orgánica de 
Tránsito? 
SI   (  )     NO (   ) 
4. ¿Piensa usted que los conductores de vehículos y los peatones respetan las señales de 
tránsito? 
SI (   )    NO (     ) 
5. ¿Considera que los accidentes de tránsito son resultado del desconocimiento de la Ley 
Orgánica de Transporte Terrestre Tránsito y Seguridad Vial y su Reglamento? 




6. ¿Conoce sobre lo que significa la negligencia, impericia, imprudencia e inobservancia de 
la Ley de Tránsito en un accidente de vehicular? 
SI (     )     NO (   ) 
7. ¿Cree usted que es necesario tomar medidas de seguridad vial para evitar la  comisión de 
contravenciones de tránsito por parte de conductores de vehículos y por parte de  peatones?  
SI (     )     NO (   ) 
8. ¿Está usted de acuerdo que se enseñe en los centros educativos la Ley Orgánica de 
Tránsito y su Reglamento como una materia más? 
SI (     )    NO (   ) 
Gracias por su ayuda… 
3.7.2 Aplicación de entrevistas 
De igual forma para fundamentar más la investigación se ha notado necesario  
elaborar una encuesta a profesionales del derecho que son expeditos en el tema, ya que de 
esta forma se puede abrir aún más las perspectivas de análisis que la tesis dentro de sus 






UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR. 
ENTREVISTA A PROFESIONALES EXPERTOS EN LA LEY DE TRANSPORTE 
TERRESTRE, TRÁNSITO Y SEGURIDAD VIAL Y SU REGLAMENTO. 
Mi nombre es César Vásquez y estoy participando en un estudio para la Universidad Central 
del Ecuador, me encuentro interesado en conocer su opinión sobre algunos temas 
relacionados con la falta de conocimiento de la Ley Orgánica de Transporte Terrestre 
Tránsito y Seguridad Vial y su repercusión en el incremento de accidentes de tránsito en la 
ciudad de Ibarra. Su participación como profesional del derecho es importante para lograr el 
objetivo de estudio.  
Dígnese indicar su opinión respecto a las siguientes preguntas: 
1. ¿En su sentir como profesional del derecho qué opinión le merece el incremento de 
accidentes de tránsito en la ciudad de Ibarra y provincia de Imbabura? 
Respuesta… 
2. ¿Considera que una de las causas para el incremento de accidentes de tránsito puede ser 
por la falta de conocimiento de parte de los conductores y peatones de la ciudad de Ibarra?  
Respuesta… 
3. ¿Qué opinión le merece el trabajo que viene realizando el Estado en sus diferentes 
estamentos para desarrollar una educación vial integral, que estructure una política de 
seguridad vial en contraposición a los acrecentamientos de accidentabilidad vehicular?  
Respuesta… 
Gracias por su ayuda… 
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3.8 Procesamiento de la Información 
Una vez que se ha elaborado el estudio de campo, ahora es el turno de procesar esa 
información, por lo tanto uno de los instrumentos que facilitó esta labor es la tabulación de las 
encuestas y entrevistas así como el análisis sucinto de cada una de las interrogantes con el fin de 
que  se desprenda una fundamentación investigativa, que confirme la hipótesis lanzada a los 
consultados mediante los cuestionarios. Por lo que se anota la tabulación y su análisis. 
3.9 Tabulación y Representación Gráfica 
1. ¿Conoce sobre los objetivos que guarda la nueva Ley Orgánica de Transporte Terrestre 
Tránsito y Seguridad Vial? 
Tabla 1 
VARIABLE FRECUENCIA PORCENTAJE 
SI 10 33% 
NO 20 67% 
TOTAL 30 100% 
Fuente: Encuesta realizada a 30 personas particulares de la ciudad de Ibarra 












Interpretación: Del universo de treinta ciudadanos encuestados, 10 personas, equivalentes 
al 33% respondieron que si conocen los objetivos de la ley de tránsito, es decir el 67% 
consideran que no están al tanto sobre el tema. 
Análisis: En la población se observa que más de la mitad desconocen sobre los objetivos 
que pregona la nueva Ley Orgánica de Transporte Terrestre Tránsito y Seguridad Vial, 
puesto que aunque las contestaciones se encuentran divididas si se nota que la mayoría de 
personas consultadas, respondieron con su desconocimiento del tema, lo que es 
preocupante, en una sociedad como la nuestra, donde el tema desencadena en una aumento 












2. ¿Cree usted que la ciudadanía conoce sobre las nuevas contravenciones de tránsito? 
Tabla 2 
VARIABLE FRECUENCIA PORCENTAJE 
SI 13 43% 
NO 17 57% 
TOTAL 30 100% 
Fuente: Encuesta realizada a 30 personas particulares de la ciudad de Ibarra 




Interpretación: De todos los treinta habitantes consultados, 13 pobladores, equivalentes al 
43% respondieron a la encuesta que si creen que la ciudadanía conozca sobre las 
contravenciones de tránsito, mientras que 17 pobladores consultados, es decir el 57%  
consideran lo contrario pues aseguran que existe un desconocimiento sobre las 
contravenciones que la ley de tránsito señala. 
Análisis: Dentro del conjunto de personas sondeadas, se demuestra que una ligera mayoría 
de encuestados reconocen  el desconocimiento sobre sanciones de contravención que la ley 
de tránsito señala, pues de las 30 personas inquiridas, solo 13 ciudadanos, consideran que 









3. ¿Conoce usted las sanciones que se impone a los contraventores de la Ley Orgánica de 
Tránsito? 
Tabla 3 
VARIABLE FRECUENCIA PORCENTAJE 
SI 6 20% 
NO 24 80% 
TOTAL 30 100% 
Fuente: Encuesta realizada a 30 personas particulares de la ciudad de Ibarra 




Interpretación: De todo el conjunto de ciudadanos consultados, 6 pobladores que 
equivalen al 20% saben sobre la ley y las sanciones a los contraventores, por otro lado 24 
individuos es decir el 80% desconocen sobre esta parte de la ley. 
Análisis: La mayoría de ciudadanos que contestaron la pregunta Nº 3 de la encuesta 
desconocen sobre las sanciones que la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y 
Seguridad Vial castiga, es decir se puede constatar que existe un desconocimiento de la 









4. ¿Piensa usted que los conductores de vehículos y los peatones respetan las señales de 
tránsito? 
Tabla 4 
VARIABLE FRECUENCIA PORCENTAJE 
SI 26 86% 
NO 4 14% 
TOTAL 30 100% 
Fuente: Encuesta realizada a 30 personas particulares de la ciudad de Ibarra 
Elaboración: El autor César Vásquez 
 
Interpretación: Del universo de los treinta hombres y mujeres verificados, 26 pobladores, 
equivalentes al 86% respondieron que a su parecer los conductores y peatones si respetan 
las señales de tránsito,  sin embrago 4 personas, es decir el 14% consideran que no se 
respetan ni se conocen sobre las señales de tránsito por parte de los conductores y peatones 
en las vías. 
Análisis: El 86% de personas consultadas, se mostraron en total acuerdo con respecto a que 
las señales de tránsito si son respetadas, tanto por los conductores cuanto por los peatones, 
sin embargo esto no se debe confundir pues a pesar de su respeto a las señales de tránsito, la 
falta de conocimiento a la norma es algo muy diferente, pues la ley es una norma jerárquica 








5. ¿Considera que los accidentes de tránsito son resultado del desconocimiento de la Ley 
Orgánica de Transporte Terrestre Tránsito y Seguridad Vial y su Reglamento? 
Tabla 5 
VARIABLE FRECUENCIA PORCENTAJE 
SI 29 97% 
NO 1 3% 
TOTAL 30 100% 
Fuente: Encuesta realizada a 30 personas particulares de la ciudad de Ibarra 
Elaboración: El autor César Vásquez 
 
Interpretación: Del conjunto de pobladores encuestados, 29 pobladores, equivalentes al 
97% respondieron afirmativamente a la pregunta de la encuesta, esto quiere decir que 
consideran que una de las causas para que se dé un accidente de tránsito es el 
desconocimiento de la ley de la materia,  mientras que 1 persona es decir el 3% consideran 
que no es una causa. 
Análisis: En esta pregunta se denoto una notable y abrumadora mayoría, pues casi todas las 
personas encuestadas aprobaron la hipótesis lanzada sobre si el desconocimiento de la ley 
de tránsito provoca accidentes de vehiculares, más del 97% de encuestados consideran que 
para que un accidente de tráfico se dé es porque intervienen una serie de circunstancia como 








6. ¿Conoce sobre lo que significa la negligencia, impericia, imprudencia e inobservancia de 
la Ley de Tránsito en un accidente de vehicular? 
Tabla 6 
VARIABLE FRECUENCIA PORCENTAJE 
SI 2 6% 
NO 28 94% 
TOTAL 30 100% 
Fuente: Encuesta realizada a 30 personas particulares de la ciudad de Ibarra 




Interpretación: De los treinta habitantes consultados2 pobladores, equivalentes al 6% 
respondieron que saben sobre lo que significa los conceptos de negligencia, impericia 
imprudencia e  inobservancia de la leyes en el ámbito de los accidentes de tráfico, es decir 
que el 94%  de encuestados carecen de este conocimiento y se  percata una falta de interés 
por parte de la ciudadanía sobre este tema. 
Análisis: Respecto de los conceptos de negligencia, impericia imprudencia e inobservancia 
de la ley  se denota que la mayoría de los encuestados no saben sobre este tema y peor aún 








7. ¿Cree usted que es necesario tomar medidas de seguridad vial para evitar la  comisión de 
contravenciones de tránsito por parte de los conductores de vehículos y por parte de los 
peatones?  
Tabla 7 
VARIABLE FRECUENCIA PORCENTAJE 
SI 29 97% 
NO 1 3% 
TOTAL 30 100% 
Fuente: Encuesta realizada a 30 personas particulares de la ciudad de Ibarra 




Interpretación: De los treinta ciudadanos consultados 29 personas consultadas, 
equivalentes al 97% respondieron que es necesario tomar medidas correctivas por parte de 
las autoridades encargadas para que no se sigan cometiendo más contravenciones por partes 
de peatones y conductores de vehículos, por otro lado 1 persona es decir el 3% considera 
que no es tan necesaria este emprendimiento. 
Análisis: Con referencia a este tema se evidencio de igual manera una mayoría evidente, 
que considera de suma importancia corregir la política de seguridad vial por parte del 








8. ¿Está usted de acuerdo que se enseñe en los centros educativos la Ley Orgánica de 
Tránsito y su Reglamento como una materia más? 
 
Tabla 8 
VARIABLE FRECUENCIA PORCENTAJE 
SI 29 97% 
NO 1 3% 
TOTAL 30 100% 
Fuente: Encuesta realizada a 30 personas particulares de la ciudad de Ibarra 




Interpretación: Del universo de habitantes consultados, 29 ciudadanos, que equivale al 
97% respondieron que están de acuerdo con la enseñanza en los centros educativos  de  la 
Ley Orgánica de Tránsito y su Reglamento, es decir el 3% piensa que no es necesario de 
que se emprenda en esta enseñanza. 
Análisis: En la última pregunta de la encuesta se evidenció que la mayoría de la ciudadanía 
de Ibarra  piensa que fomentar la educación de la Ley Orgánica de Transporte Terrestre 
Tránsito y Seguridad Vial aplacara los índices altos de accidentes de tránsito además que 








beneficia todos los actores del Ecuador. 
Debido a lo complejo que resulta realizar una tabulación sobre las entrevistas, por 
su singular forma de recabar opiniones tan diversas  se ha empleado como algo  conveniente 
realizar una anotación de los comentarios más relevantes con respecto al tema de 
investigación, es decir que en cada pregunta distinguiremos hacia donde se dirige la 
mayoría de entrevistados y una opinión valedera por parte de los jurisconsultos más 
notables dentro de la investigación.  
1. ¿En su sentir como profesional del derecho qué opinión le merece el incremento de 
accidentes de tránsito en la ciudad de Ibarra y provincia de Imbabura? 
Con respecto a la primera pregunta, la gran mayoría de jurisconsultos ven con 
malestar la carencia de efectividad del Estado para con el incremento de accidentes de 
tránsito en la ciudad de Ibarra, si bien existieron otras posiciones que hicieron constar que 
dentro de las estadísticas globales de la Nación estos fenómenos han tendido a disminuir, 
consideran todos los expertos que el problema en Imbabura puede responder a un hecho 
puntual de la circunscripción territorial, sin embargo es de anotar que todos mostraron 
preocupación por esta problemática que es permanente en la sociedad ecuatoriana.  
2. ¿Considera que una de las causas para el incremento de accidentes de tránsito puede ser 
por la falta de conocimiento de parte de los conductores y peatones de la ciudad de Ibarra? 
Respecto de este cuestionamiento se distinguió que la opinión vertida por los abogados 
especialistas en la ley y Reglamento de Transporte Terrestre Tránsito y Seguridad Vial, está 
encaminada en hacer constar que un siniestro vehicular es el proceso en el que varias 
circunstancias anómalas se reúnen y que consecuentemente provocan el accidente, sin 
embargo luego del intercambio de ideas se puede concluir que la falta de conocimiento 
puede ser una de las detonantes para que en la provincia de Imbabura y concretamente en la 




3. ¿Qué opinión le merece el trabajo que viene realizando el Estado en sus diferentes 
estamentos para desarrollar una educación vial integral, que estructure una política de 
seguridad vial en contraposición a los acrecentamientos de accidentabilidad vehicular?  
Esta interrogante es la que con más ahínco se trató, ya que maneja el sentido mismo 
de la investigación propuesta en este trabajo investigativo, de ahí que la respuesta que se 
advirtió fue que si bien el Estado en los últimos años ha venido desarrollando programas y 
políticas tendientes a desarrollar una cultura de seguridad vial en Ecuador, esto no ha sido 
suficiente pues si consideramos que la Seguridad Vial y su eficiencia están dadas por la 
participación armónica de los elementos fundamentales del tránsito que son los usuarios, los 
vehículos y las carreteras, los que en términos generales deben aportar condiciones, que se 
ajusten a su participación en el sistema, estaremos ante un sistema que no ha visto el ámbito 
integral de la problemática. 
Es decir para los tratadistas y jurisconsultos la ley debe ser entendida como un 
estamento social en el que todos somos parte de este concepto denominado  seguridad vial, 
pues es necesario admirarlo como un sistema que debe funcionar realmente desde dentro y 
hacia a fuera, los vehículo deben funcionar bien, las carreteras deben tener la señalización 
adecuada, y los usuarios, es decir las personas, debemos cuidar nuestras vidas siguiendo la 
línea trazada por la seguridad vial, este puede ser un primer inicio pero el problema muchas 
de las ocasiones es no tener claro estos pequeños conceptos sociales y jurídicos a la hora de 
proponer una ley, por lo que resulta siendo un documento asocial y por consiguiente su 
desconocimiento será sin lugar dudas efectuado sin querer por la colectividad 
Además si tomamos en cuenta que varias organizaciones e instituciones se 
encuentran inmersas en este cambio de competencias también queda claro que puede ocurrir 
una interposición en las labores de cada una de estas organizaciones encargadas de 
desarrollar un sistema de movilidad eficiente, de ahí que la ley también tiene que se r eficaz 
y clara en este sentido, sino estaremos frente a lo que nos está ocurriendo en Ibarra con la 
falta de instituciones que promuevan estas campañas de educación., y por ende puede 
desencadenar en el incremento de accidentes de tránsito que estamos observando en esta 






ANÁLISIS E INTERPRETACIÓN DE RESULTADOS 
4.1 Análisis e interpretación de resultados de la encuesta 
Nuestro objetivo de la presente tesis es llegar a conocer la raíz del problema y luego 
lanzar propuestas para contribuir a disminuir los accidentes de tránsito en la provincia de 
Imbabura y específicamente en la ciudad de Ibarra, por ello basándonos en una 
investigación aplicada de campo, es decir diagnosticar y estudiar la situación problemática 
del conjunto poblacional, se dará paso a proponer en base a ello  soluciones al 
inconveniente.    
Por lo que en base a todas las personas encuestadas deducimos que el fenómeno 
descrito en el trabajo investigativo es corroborado en la investigación de campo, ya que en 
la encuesta elaborada y puesta a cuestionamiento de la ciudadanía se advirtió que existe un 
desconocimiento de la Ley y Reglamento de Transporte Terrestre Tránsito y Seguridad Vial 
que norma en nuestro país y en la ciudad de Ibarra, por lo que se ha convertido en una de las 
causas principales para que exista un incremento de accidentabilidad vehicular en la 
provincia de Imbabura y principalmente en San Miguel de Ibarra.   
4.2 Análisis e interpretación de resultados de la entrevista 
El diseño de investigación se ha fundamentado también en la realización de 
entrevistas puestas en conocimiento a profesionales del derecho especializados en la Ley y 
Reglamento de Transporte Terrestre Tránsito y Seguridad Vial, de ahí que luego del análisis 
de cada uno de las preguntas realizadas en la entrevista y dejando anotado las opiniones más 
notables a mi parecer, se puede distinguir que al igual que en las encuestas, se llegó a 
corroborar que la mayoría de profesionales entrevistados están conscientes de la falta de 
educación vial y el poco compromiso por parte de los estamentos estatales para solucionar 
este problema, de igual forma ellos ven con mucha preocupación que se siga dilatando más 
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los programas y campañas de educación en seguridad vial que por mandato de la ley se debe 
destinar a los centros de educación pre básica, básica y media en el Ecuador.  
4.3 Verificación de Hipótesis 
Si se parte que la hipótesis lanzada, es decir de corroborar si existe  
desconocimiento de la normativa de tránsito por parte de los conductores y de la población 
en general de la ciudad de Ibarra, lo que es la causante del incremento de los índices de 
accidentalidad e infracciones de la Ley de la materia, podremos entrar a analizar si la 
hipótesis se ha verificado. 
 De ahí que se desprende que la hipótesis es comprobada desde la perspectiva que 
dentro del estudio teórico científico se recogió varios informes contenidos en documentos 
que muestran que el desconocimiento de las normas puede ser considerado como un factor 
preponderante para el caos social y la falta de estado de derecho y seguridad jurídica, 
además con el estudio de campo constante en entrevistas y encuestas se determina aún más 
la hipótesis pues nos demuestra el alcance de la desinformación y falta de conocimiento que 
existe en la ciudad de Ibarra y sus pobladores respecto de la ley y el Reglamento de 
Trasporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial, y como esto ha desembocado en un 
incremento en los accidentes de tránsito. 
Con esta exposición se fundamenta y estructura la proposición de esta tesis, púes 
queda esclarecido el problema que significa desconocer una norma jurídica y las 
consecuencias que esto conlleva, pero de antemano se deben realizar las correspondientes 
conclusiones y recomendaciones a las que se ha arribado producto de la investigación 
bibliográfica y la exploración de campo en la ciudad de Ibarra, de ahí que pasemos a 






 Se concluye en forma general en este trabajo investigativo la existencia de una  
preocupación en toda la población de la ciudad de Ibarra  generada por la conducta 
de algunos conductores y peatones, que no guardan compostura a la hora de 
transitar por las vías del país y que no siguen las normas establecidas en la Ley y 
Reglamento de Transporte Terrestre Tránsito y Seguridad Vial. De ahí que este 
cuerpo legal que se encuentra vigente desde el 7 de agosto del año 2008 incorporó 
grandes cambios en el tránsito y seguridad vial, que tomó de sorpresa a conductores 
y peatones a nivel nacional, especialmente por sus sanciones drásticas que instituyó 
el sistema de reducción de puntos aplicado a las licencias de conducir,  para los 
casos de comisión de infracciones de tránsito. 
 
 
 Del estudio de recolección bibliográfica se desprende que existe muchos conceptos 
legales empleados en la regulación del tránsito y el transporte terrestre en nuestro 
país, así la doctrina jurídica ha ido adaptando estas conceptualizaciones a 
fenómenos como los accidentes de tránsito, por esto se concluye que a pesar de la 
complejidad de estas definiciones debe existir por parte de los conductores y 
peatones un interés más aplicado a la hora de conocerlos, pues forman parte de 
nuestro convivir cotidiano. 
 
 
 En base del estudio de campo se llega a la conclusión que la principal causa de la 
comisión de contravenciones de tránsito en la ciudad de Ibarra es la falta de cultura 
de circulación, así arrojan los resultados de las encuestas, existe un desconocimiento 
tanto de la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial cuanto 
de su Reglamento de aplicación, desembocando en el incremento de 
accidentabilidad vehicular en tal circunscripción territorial del país.  
 
 
 También se evidencia un desconocimiento sobre los significados de negligencia, 
impericia, imprudencia e inobservancia de la ley,  pues los conductores de 
automotores son muy confiados en las maniobras que ejecutan, entonces tienden a 
conducir en forma relajada, con negligencia e irresponsabilidad, sin tomar en cuenta 
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que en todo momento los conductores de vehículos son responsables absolutos de la 
conducción de los mismos, esta conducta genera violación a la Ley Orgánica de 
Transporte Terrestre Tránsito y Seguridad vial, por lo que son citados por los 
agentes de tránsito.  
 
 De igual forma estos mismos conceptos jurídicos son ignorados por los transeúntes 
o peatones, tanto así que dentro de la Ley Orgánica de Tránsito se da cumplimiento 
a sanciones en contra de la imprudencia de un peatón y de la posibilidad que este 
ocasione un siniestro de tráfico, sin embargo esto es desconocido para la mayoría de 
ciudadanos de la ciudad de Ibarra causando una inseguridad en las vías de esta 
ciudad. 
 
 Finalmente se concluye que el fomento a la educación vial para hacer realidad una 
sociedad que profese la seguridad vial en la ciudad de Ibarra es vital para disminuir 
esta problemática, pues solo con la instrucción integral de temas de tránsito la 
población podrá conocer más sobre este asunto y las consecuencias que generan su 
ignorancia, también se concluye que debido a varios factores en los que se destacan 
la falta de voluntad política de los diferentes estamentos Estatales, no se ha podido 
realizar una campaña o programa integral de conocimiento de la ley de tránsito en la 
ciudad de Ibarra, al final esto resulta más preocupante que el mismo hecho de los 
índices altos de accidentabilidad, porque si no se toma con responsabilidad la 
educación vial, como el instrumento que permitirá en un futuro disminuir los 
siniestro en las vías, se seguirán originando hechos dolorosos para la colectividad 









 Desde nuestra visión como ciudadanos y estudiantes de derecho próximos a 
profesionalizarnos, debemos exigir que se revisen los parámetros de seguridad vial 
en las carreteras de nuestro país, porque de nada sirve tener excelentes carreteras, 
diseñadas bajo estándares internacionales, si nuestra cultura de conducir no cambia, 
si es preciso volver o pisar por primera vez un aula de formación para conductores, 
debemos hacerlo, por ello la recomendación básica que se desprende del trabajo de 
titulación es enfocar a la educación vial como el factor más preponderante a la hora 
de buscar estrategias que disminuyan los accidentes vehiculares en nuestro país. 
 
 
 La recomendación no solo es para las autoridades, que les corresponde ejercer el 
control en la vía y que son quienes deben ir al frente de todo proyecto, programa o 
campaña de educación vial, también es misión de todos los componentes sociales, 
pues como advertimos el tránsito es un fenómeno que nos involucra a todos día a 
día,  y es por lo tanto recomendable que el trabajo de emprender estos programas 
sea permanente y  no solo por momentos, dotar de la infraestructura y equipos 
necesarios para garantizar desplazamientos seguros en el país, cambiar la 
concepción de la aplicación de la autoridad respecto a la aplicación de la Ley, es 
positivo que municipios como el de Cuenca y Quito hayan asumido las 
competencias de control de tránsito, con adecuada y suficiente capacitación a los 
agentes civiles de control de tránsito, pero es una labor diaria y continua que no 
acaba, Ibarra que en algún momento tendrá todo este problema en manos de su 
municipalidad, debe promover y adelantarse a proponer esta clase de proyectos 
educacionales, de otro modo se seguirán viviendo momentos de frustración y dolor 










 PROYECTO DE REFORMA AL REGLAMENTO DE LA LEY ORGANICA DE 
TRANSPORTE TERRESTRE TRÁNSITO Y SEGURIDAD VIAL Y LA 
INTERPOSICION DE UNA DEMANDA  POR INCUMPLIMIENTO ANTE LA 
CORTE CONSTITUCIONAL 
5.1 Justificación 
El evidente perjuicio que causa el desconocimiento de la Ley Orgánica de 
Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial y su Reglamento de Aplicación, en la 
ciudad de Ibarra ha determinado que se haya incrementado los accidentes de tránsito,  
siendo de vital importancia determinar las causas y consecuencias de este fenómeno para 
posteriormente buscar la solución. 
En este sentido la actuación por parte de los conductores y transeúntes que se 
movilizan en la ciudad de Ibarra y a nivel nacional a través de los medios de transportación 
convencionales, es bastante irresponsable suscitándose gran cantidad de accidentes de 
tránsito en las vías públicas que provocan pérdidas de vidas, personas que quedan con 
discapacidades permanentes y otras marcadas psicológicamente para toda la vida por el 
impacto sufrido; así como también la pérdida de objetos y bienes que con tanto esfuerzo se 
logró adquirir. 
 Estos hechos se han convertido en la segunda causa de muerte en nuestro país  por 
lo tanto es necesario reformar el reglamento de Ley Orgánica de Transporte Terrestre, 
Tránsito y Seguridad Vial con el fin de introducir normas que complementen el objetivo de 
evitar la despreocupación de la población de Ibarra por la Ley que rige la materia . 
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De la misma forma y ante la desidia de las autoridades competentes ante las 
disposiciones normativas en materia de tránsito, es necesario que se corrija mediante la 
interposición de una demanda por incumplimiento, con la finalidad de que las que han 
inobservado los mandamientos de la Ley sean conminados a cumplirla de forma inmediata 
so pena de ser sancionados por el evidente perjuicio que le están causando a la sociedad.     
5.2 Objetivos:  
5.2.1 General  
Estructurar reformas puntuales al Reglamento de la Ley Orgánica de Transporte 
Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial que apunten a lograr el pleno conocimiento de la 
normativa por parte de los habitantes de la ciudad de Ibarra y concomitantemente con esto 
se plantee una demanda por incumplimiento con el fin de que las autoridades sean 
conminadas a cumplir con las disposiciones de la Ley. 
5.2.2 Objetivos Específicos 
Diagnosticar que autoridades han incumplido con las disposiciones de la Ley 
Orgánica de Tránsito, Transporte Terrestre y Seguridad Vial para pedir su inmediata 
sanción en la demanda por incumplimiento. 
Diseñar el proyecto de reforma del Reglamento de la Ley Orgánica de Tránsito, 
Transporte Terrestre y Seguridad Vial para que sea expuesto ante el Presidente de la 
República. 
Identificar con exactitud que normativa se pretende incluir en las reformas con el fin 
de solucionar la problemática identificada. 
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5.3 Fundamentación científico - teórico 
Ante la falta de conocimiento de la normativa de tránsito  es evidente la necesidad 
de socializar los contenidos jurídicos de la Ley y reglamento de tránsito, proponiendo la 
adhesión de un nuevo artículo dentro  Reglamento a la Ley Orgánica de transporte Terrestre 
Tránsito y Seguridad Vial, que obligue a los Gobiernos Autónomos Descentralizados a 
proponer programas de educación de seguridad vial en todos los centros de enseñanza de 
conductores profesionales y no profesionales. 
Es decir que mediante mandato de la Ley se promueva y mantenga campañas 
masivas de educación, concienciación, prevención y capacitación en temas relacionados con 
la movilidad, tránsito, y seguridad vial, por lo tanto las pretendidas  reformas Al 
Reglamento de la Ley de Tránsito es lo más factible a fin de disminuir los accidentes, por 
otro lado y en virtud el Art. 255 del reglamento a la Ley de Tránsito  habla sobre la 
educación y los programas de capacitación y de que instituciones encargadas de promover 
esta clase de campañas, no las han realizado, se debe recurrir a la figura jurídica de la 
acción por incumplimiento ante la Corte Constitucional.  
Esta iniciativa nace de la intensión de dar cumplimiento de la Ley y Reglamento de 
Tránsito que en la disposición transitoria número cinco dice:  
Quinta.- En el plazo máximo de ciento ochenta días el Ministerio de 
Educación en coordinación con la Comisión Nacional, incorporará en los 
planes de educación nacional los temas relacionados con las disposiciones 
de esta Ley. (Asamblea Nacional del Ecuador, Ley Orgánica de Transporte 
Terrestre, Tránsito y Seguridad vial, 2012, pág. 77) 
Lo cual no se ha cumplido hasta el día de hoy por parte del Estado y sus 
instituciones, por lo que la solución es demandar por parte de la ciudadanía de Ibarra al  
Gobierno Nacional, la incorporación en el pensum de estudios de escuelas y colegios, la 
materia de tránsito y seguridad vial, por lo menos dos horas semanales; de esta forma se 
adquirirá cultura vial y las futuras generaciones ya no serán propensas a producir accidentes 
de tránsito o por lo menos se bajaran los índices estadísticos que en la actualidad nos 
muestran como el segundo país con accidentabilidad vehicular en la región. 
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5.4 Plan Operativo de la propuesta 
 
Cuadro 3:. Plan Operativo de la propuesta. 
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PROYECTO DE REFORMA AL REGLAMENTO DE LA LEY ORGANICA DE 
TRANSPORTE TERRESTRE TRÁNSITO Y SEGURIDADA VIAL 
Decreto Ejecutivo 
Considerando: 
Que es deber primordial del Estado velar por la seguridad jurídica de la población en todos 
los ámbitos, para lograr el desarrollo sostenible y el bienestar de todos los ciudadanos, tal 
como lo establecen la Constitución; 
Que el Estado debe cumplir y hacer cumplir los derechos de los ciudadanos establecidos en 
la Constitución, para lo cual implementará las reformas legislativas que sean necesarias en 
virtud de asegurar la aplicación de dichos derechos; 
Que para hacer efectivo dicho deber, el Estado requiere de un marco legal que determine 
con claridad todos los procedimientos que se han de utilizar para efectivizar la 
administración de justicia rápida y transparente; 
Y en ejercicio de sus facultades constitucionales y legales, expide la siguiente 
REFORMA AL REGLAMENTO DE LA LEY ORGANICA DE TRANSPORTE 
TERRESTRE TRÁNSITO Y SEGURIDADA VIAL. 
Art… A continuación  del Art. 258 del Reglamento a la Ley Orgánica de Trasporte 
Terrestre Tránsito y Seguridad Vial, insértese uno que diga: 
Cualquier organización o institución dentro del territorio ecuatoriano puede diseñar 
promover o dirigir una campaña, programa o proyecto encaminado a la educación de 
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seguridad vial, siempre que se coordine esta función con la Agencia Nacional de Tránsito, 
quien prestará las debidas facilidades para tal cometido. 
INTERPOSICION DE UNA DEMANDA  POR INCUMPLIMIENTO ANTE LA 
CORTE CONSTITUCIONAL 
SEÑORES JUECES DE LA CORTE CONSTITUCIONAL 
ÁLVARO CASTILLO, con C.I. 1778735830, de nacionalidad ecuatoriano, de estado civil 
casado, domiciliado en la ciudad de Ibarra, en mi calidad de Alcalde electo de la Ciudad de 
San Miguel de Ibarra, tal cual consta en el nombramiento que me permito adjuntar a la 
presente, ante ustedes comparezco para presentar la siguiente ACCIÓN POR 
INCUMPLIMIENTO, fundamentado en el Art. 436 numeral 5 de la Constitución de la 
República y en el Art. 52 de la Ley Orgánica de Garantías Jurisdiccionales y Control 
Constitucional. 
1. Antecedentes 
Con fecha 20 de Octubre del año 2008 es promulgada en el Registro Oficial Nº 449, la 
Constitución de la República elaborada en Montecristi, la misma que declara al Ecuador en 
su Art. 1 Estado constitucional de derechos y justicia, cambiando totalmente la concepción 
positivista de la Constitución de 1998, es decir el nuevo cuerpo normativo supremo se rige 
por los principios constitucionales y exige como deber primordial del Estado el cumplir y 
hacer cumplir los derechos establecidos a favor de los ciudadanos ecuatorianos.  
Sin embargo dicha atención no ha sido plasmada por los diferentes estamentos  del Estado 
ecuatoriano en virtud de que las personas que habitan en la ciudad de Ibarra no han contado 
con programas ni campañas que faciliten la educación de seguridad vial, pero lo más 
preocupante es que la mima Ley de Tránsito en su disposición transitoria quinta manda al 
Ministerio de Educación que en el plazo máximo de ciento ochenta días en coordinación 
con la Comisión Nacional, incorpore en los planes de educación nacional los temas 
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relacionados con las disposiciones de esta Ley, disposiciones legales que no han sido 
efectuadas en los centros educativos de nuestra colectividad. 
2. Normas legales que garantizan el acceso a un ambiente de seguridad integral para todos 
los ciudadanos ecuatorianos. 
Todos los ciudadanos ecuatorianos, cuentan con derechos otorgados por la Constitución de 
la República respecto del derecho a vivir en una cultura de paz, a la seguridad integral y a 
vivir en una sociedad democrática y libre de corrupción, por ende que se sigan ocasionando 
accidentes vehiculares por la falta de campañas que den conocimiento y concienticen a la 
población es una forma de violentar esta garantía constitucional que en su Art. 3 numeral 8 
dice: 
“Art. 3.-Son deberes primordiales del Estado: 
8. Garantizar a sus habitantes el derecho a una cultura de paz, a la seguridad integral y a 
vivir en una sociedad democrática y libre de corrupción”. 
Así mismo el Art. 393 de la misma Carta Constitucional,  que trata sobre la Población y 
movilidad humana y en especial la seguridad humana prevé a la seguridad humana como 
garantía en los siguientes términos: 
Art. 393.- El Estado garantizará la seguridad humana a través de políticas y acciones 
integradas, para asegurar la convivencia pacífica de las personas, promover una cultura de 
paz y prevenir las formas de violencia y discriminación y la comisión de infracciones y 
delitos. La planificación y aplicación de estas políticas se encargará a órganos 
especializados en los diferentes niveles de gobierno. (Asamblea Nacional Constituyente. 
Constitucion del Ecuador R.O. # 449 , 2008) 
En este sentido ninguna de las autoridades encargadas de la competencia del tránsito y 
seguridad vial en la ciudad de Ibarra han tenido en cuenta que el no implementar proyectos 
de capacitación ocasiona que este sector vulnere esta garantía de convivencia pacífica, pues 
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un siniestro vehicular se contrapone totalmente a estos preceptos constitucionales por su 
propia naturaleza, desencadenando problemáticas sociales, económicas y culturales que 
retraen la posibilidad de ejercer estos derechos garantizados por el Estado de derecho 
ecuatoriano. 
3.  Actos que constituyen incumplimiento de la Ley por parte de las autoridades. 
Todas las autoridades que conforman el Estado ecuatoriano han hecho caso omiso del 
cumplimiento de la Ley de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial respecto de 
incorporar en los planes de educación nacional los temas relacionados con las disposiciones 
de esta Ley, además de garantizar la seguridad humana a través de políticas y acciones 
integradas, para asegurar la convivencia pacífica de las personas, promover una cultura de 
paz y prevenir las formas de violencia y discriminación y la comisión de infracciones. 
Por otro lado señores jueces de la Corte Constitucional, incluso ustedes son testigos de que 
en varias de las ciudades de nuestro país este fenómeno del alto índice de accidentes de  
tránsito ha ocasionado más de un problema al gobierno y a toda la sociedad ecuatoriana, por 
la negligencia, impericia e imprudencia de conductores y peatones, que sumados al desdén 
de las autoridades por solucionar esta problemática llenan de problemas y sufrimiento este 
sector en nuestro país. 
 4. Fundamentación de la demanda. 
La acción de incumplimiento tiene la finalidad de garantizar la aplicación de las normas 
constantes en el ordenamiento jurídico propiciando la protección de los derechos humanos y 
la supremacía constitucional, así el Art. 93 de la Carta Magna dice:  
La acción por incumplimiento tendrá por objeto garantizar la aplicación de las normas que 
integran el sistema jurídico, así como el cumplimiento de sentencias o informes de 
organismos internacionales de derechos humanos, cuando la norma o decisión cuyo 
cumplimiento se persigue contenga una obligación de hacer o no hacer clara, expresa y 
106 
 
exigible. La acción se interpondrá ante la Corte Constitucional. (Asamblea Nacional 
Constituyente. Constitucion del Ecuador R.O. # 449 , 2008) 
En concordancia con lo preceptuado por la norma suprema, también la Ley Orgánica de 
Garantías Jurisdiccionales y Control Constitucional se refiere a la acción por 
incumplimiento en los siguientes términos: 
Objeto y ámbito.- La acción por incumplimiento tiene por objeto garantizar la aplicación de 
las normas que integran el sistema jurídico, así como el cumplimiento de sentencias, 
decisiones o informes de organismos internacionales de protección de derechos humanos. 
(Ley Orgánica de Garantías  Jurisdiccionales y Control Constitucional, 2009, Art. 52)  
Es decir señores jueces que el objetivo de la interposición de la acción de incumplimiento 
busca sancionar y obligar a aquellas autoridades o personas que no han aplicado las normas 
constitucionales y demás leyes vigentes en nuestro país, siguiendo lo determinado en el  
Reglamento de Sustanciación de procesos de competencia de la Corte Constitucional que en 
su Art. 32 menciona lo siguiente: 
Procedimiento.- La demanda de acción por incumplimiento de normas o actos 
administrativos de carácter general, así como para el cumplimiento de sentencias o informes 
de organismos internacionales de protección de derechos humanos que no sean ejecutables 
por las vías judiciales ordinarias, seguirá el trámite previsto en los Capítulos I, II y V del 
Título II de este Reglamento en cuanto a la recepción, registro, admisión, sorteo y 
sustanciación. 
Una vez sorteado y recibido el expediente, la jueza o juez ponente elaborará el proyecto de 
auto mediante el cual se notificará a la persona accionada para que cumpla o justifique el 
incumplimiento en audiencia. Este auto será notificado dentro de las veinticuatro horas 
siguientes a la suscripción por parte de la jueza o juez ponente. La audiencia se llevará a 
cabo dentro del término de 48 horas posteriores a la notificación del referido auto.  
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La audiencia concluirá el mismo día en que se instale la sesión del Pleno para conocer el 
proyecto de sentencia elaborado por la jueza o juez ponente, y la sentencia se expedirá 
dentro del término de cuarenta y ocho horas siguientes. (Reglamento de Sustanciación de 
Procesos de Competencia de la Corte Constitucional, 2010, Arts. 32 y 33) 
5.      Autoridades Demandadas por su incumplimiento. 
Las autoridades demandadas son en primer lugar el señor Presidente de la República, Eco. 
Rafael Correa Delgado, por no disponer la creación de políticas públicas que conlleven a la 
aplicación efectiva de los derechos de seguridad humana,  posteriormente todas las 
autoridades  encargadas del sector del tránsito y transporte terrestre en la ciudad de Ibarra, 
así también al director de la ANT Sr. Héctor Solórzano en virtud de no cumplir con el 
objeto de la institución a la que representa esto es vigilar regular y controlar el tránsito, 
movilidad y seguridad vial en el Ecuador. También al Ministro de Educación Sr. Augusto 
Espinosa,  por su falta de diligencia y compromiso para lo que la ley le exige en 
cumplimiento de sus obligaciones, lo que ha ocasionado la vulneración de derechos y 
garantías constitucionales, y finalmente al señor Procurador General del Estado, Abogado 
Diego García. 
5.      Citaciones. 
 Al Sr. Presidente de la República, Economista Rafael Correa Delgado, se le citará en su 
despacho del Palacio de Carondelet, ubicado en las calles García Moreno N10-43 Entre 
Chile y Espejo. Al Sr. Procurador General del Estado, Abogado Diego García, se le citará 
en su despacho ubicado en las calles Pereira 731 Y Av. Amazonas, a los señores encargados 
del sector del tránsito y transporte terrestre en la ciudad de Ibarra se les citara mediante 
deprecatorios, al señor Ministro de Educación Sr. Augusto Espinosa Av. Amazonas N34-
451 y Av. Atahualpa  y finalmente al señor Director de la ANT en su despacho ubicado en 




6.      Declaración. 
En base al artículo 10 de la Ley Orgánica de Garantías Jurisdiccionales y Control 
Constitucional, declaro que no he planteado otra garantía constitucional por los mismos 
actos u omisiones, contra la misma persona o grupo de personas o con la misma pretensión.  
7.      Medidas cautelares.  
Como medidas cautelares y en base al amparo del Art. 26 de la Ley Orgánica de Garantías 
Jurisdiccionales y Control Constitucional, sírvase ordenar la comunicación inmediata con 
las autoridades que tienen la obligación de ejercer el control de la aplicación de la 
normativa de tránsito en la ciudad de Ibarra, así como a aquellas que están encargadas de 
difundir masivamente la Ley en la población. 
 8. Petición 
Por lo antes expuesto solicitamos: 
8.1. Que se declare el incumplimiento de la normativa constante en la Constitución de La 
República, ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y seguridad Vial, respecto de 
garantizar el acceso a una capacitación que desarrolle una cultura de seguridad vial en la 
ciudad de Ibarra y en todo el país. 
8.2. Que se ordene a los demandados la aplicación inmediata de las leyes que garantizan el 
acceso a una capacitación que desarrolle una cultura de seguridad vial en  todo el país, para 
lo cual deberán implementar en el término de la instancia, planes y programas que 
desarrollen este sentir trabajando conjuntamente con autoridades de la ciudad de Ibarra , con 
el fin de que se  viabilicen las reformas técnicas a los centros de educación general y los 
especializados en otorgar licencias de conducir. 
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8.3. Que la Corte Constitucional se reserve el derecho de supervisar el cumplimiento por 
parte de las autoridades demandadas, respecto de propiciar el acceso a una capacitación que 
desarrolle una cultura de seguridad vial en  todo el país, caso contrario proceda a sancionar 
a los infractores de conformidad con la ley. 
8.4. Que se acepten las medidas cautelares y que por tanto se establezca comunicación 
inmediata con las autoridades demandadas y de la misma forma se planifique las visitas a 
sitios estratégicos de las ciudades en las cueles se podrá evidenciar el incumplimiento de la 
ley que propone la educación y seguridad vial. 
9.  Notificaciones y representación. 
Notificaciones que nos correspondan las recibiremos en el casillero constitucional No. 111 
y al correo electrónico wcabogado@hotmail.com,. Autorizo al abogado Wladimir Cifuentes 
para que con su sola firma, me represente con cualquier escrito o compareciendo por mí en 
las audiencias que se señalen, sin necesidad de ratificación, en el trámite de la presente 
causa. Para constancia de la Corte Constitucional firmo con mi abogado: 
Álvaro Castillo. 








1. Agencia Nacional de Tránsito . (2011). Estrategias de Seguridad Vial. Quito: Dirección 
de Planificación Coordinación de Comunicación Social de la ANT. 
2. Agencia Pública de Noticias de Ecuador y Sur América. (2012). Campaña de educación 
vial "Párale el carro" a los accidentes de tránsito, en ejecución. Andes, 2-4. 
3. Aguilar Ortiz, Cesar Oswaldo (2014). Los accidentes de trafico en el Ecuador. Quito. 
4. Area de formación y comportamiento de conductores. (2011). Cuestiones de seguridad 
vial, conduccion eficiente, medio ambiente y contaminacion . Madrid España: 
Ministerio del Interior . 
5. Asamblea Nacional Constituyente. (2008). Constitucion de la República del Ecuador. 
Quito: Corporacion de Estudios y publicaciones. 
6. Asamblea Nacional del Ecuador, (2012). Ley Organica de Transporte Terrestre, 
Tránsito y Seguridad vial. Quito: Corporacion de Estudios y Publicaciones. 
7. Cohen, Sharon (2011). La historia de las leyes de tránsito. Recuperado el 22 de 03 de 
2014, de La historia de las leyes de tránsito: http://www.ehowenespanol.com/ 
8. Comisión Ecuménica de Derechos Humanos. (19 de 03 de 2014). Justicia sin 
reparación integral no es Justicia. Recuperado el 29 de 03 de 2014, de Comision 
Ecumenoica de derechos humanos: http://www.cedhu.org/ 
9. Cubides Camacho, Jorge.  (2001). Hecho Imputable Dañoso. Santa Fé de Bogota: 
Universidad Javeriana de Bogotá. 
111 
 
10. Cubides Camacho, Jorge. (2005). Obligaciones. Santa Fe de Bogota: Pontificia 
Universidad Javeriana Facultad de Ciencias Juridicas. 
11. De Trazegnies, Fernando. (2001). En El Código Civil y la Teoría Jurídica del Accidente, 
en La Responsabilidad Extracontractual. 2 Tomos. . Lima: Fondo Editorial PUCP. 
12. Del Olmo, Rosa. (1976). Estudio criminológico de los delitos de tránsito. Caracas 
Venezuela: Universidad Central de Venezuela, Instituto de Ciencias Penales y 
Criminológicas,. 
13. Diccionario de la Lengua Española . (2005). Madrid: Espasa-Calpe:. 
14. Diccionario Enciclopédico Oceano. (2010). México D.F.: Ocenao. 
15. Diccionario Manual de la Lengua Española Vol. (2007 ). Madrid: Larousse Editorial, 
S.L. 
16. Hava García, Esther. (22 de 03 de 2014). Concepto de Imprudencia. Recuperado el 20 
de 11 de 2012, de Derecho en Red : http://www.infoderechopenal.es/ 
17. Kassiopea. (19 de 07 de 2011). Una ventana al mundo . Recuperado el 20 de 03 de 
2014, de Una ventana al mundo : http://ventana-almundo.blogspot.com/ 
18. Luque Rodríguez, Pablo. & Álvarez Mántares, Daniel. (1994). Investigacion de 
Accidentes de Trafico. Estudio del automovil. Oviedo : Universidad de Oviedo . 
19. Maceratesi, María Inés. (2010). Accidente, Siniestro o Incidente vial. ¿Cuál es la 
definición correcta? Buenos Aires: Edu Vial. 
112 
 
20. Mestanza Solano, Mesías. (11 de 07 de 2011). Objeto de la Ley de Tránsito. La Hora, 
págs. A-5. 
21. Moisset de Espanes, Luís. & Sánchez, Carlos Alberto. (1995). Accidentes de 
automotores. Buenos Aires: Ediciones Juridicas Cuyo. 
22. Necmettin TAN. (2008). Diccionario Latino. New York: Latin-Dictionary.org. 
23. Núñez Alcántara, Edgar Darío. (2007). El Daño y la Responsabilidad Civil derivada del 
Accidente de trásito. caso Venezuela. Caracas: Revista de la Facultad de Ciencias 
Jurídicas y Políticas. 
24. Organizacion Mundial de la Salud. (2011). Traumatismos causados por el tránsito y 
discapacidad. Washington D.C.: Oficina Sanitaria Panamericana, Oficina Regional para 
las Américas. 
25. Organizacion Mundial de la Salud. (2013). Informe sobre la situación mundial de la 
seguridad vial en 2013. Washington D.C.: OMS. 
26. Organizacion Panamericana de la Salud. (2013). Informe sobre el estado de la 
seguridad vial en la region de latinoamerica. Washington D.C.: OMS. 
27. Peña Núñez, Paúl (30 de 10 de 2012). Derecho Ecuador. Recuperado el 27 de 03 de 
2014, de Responsabilidad Civil: http://www.derechoecuador.com/ 
28. Perez Del Valle, Carlos (2012). Imprudencia en el Derecho Penal. El tipo subjetivo del 
delito imprudente. Barcelona España: Atelier. 
29. Pittier Sucre, Emilio. (2007). Curso de Obligaciones. Derecho Civil III. Tomo III.. 2007. 
Caracas: Universidad Católica Andrés Bello. 
113 
 
30. Ramos Pazos, René. (1999). Manual 110 de las obligaciones. Santiago de Chile: 
Editorial Juridica de Chile. 
31. Reglamento a la Ley de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial Decreto 
Ejecutivo 1196 R. O. 731 . (2012). Regalmento a la Ley de Transporte Terrestre, 
Tránsito y Seguridad Vial. Quito: Corporacion de Estudios y Publicaciones. 
32. Remolina Caviedes, Edwin. (2008). Fases del Accidente de tránsito. Santa Fé de 
Bogotá. 
33. Santos Cundín, Margarita. (2006). Aproximación al diccionario de la negación. Bilbao: 
Universidad del pais Vasco. 
34. Serrano González de Murillo, José Luís. (1991). Teoría del delito imprudente: doctrina 
general y regulación legal. Madrid: Ministerio de Justicia de España. 
35. Terragni, Marco Antonio. (2005). Delito culposo en los accidentes de tránsito. Buenos 
Aires: Editoria Arial. 
36. Toscano Vizcaíno, Silvio. (2005). Qué es un accidente de tránsito. Quito: Derecho 
Ecuador La Hora. 
37. Velásquez Posada, Obdulio. (2009). Responsabilidad Civil Extracontractual. Santa Fe 
de Bogota: Universidad de la Sabana editorial Temis. 








Mejores prácticas de seguridad vial   
¿Por qué este manual?  
Este manual contiene una gran variedad de medidas de seguridad vial de toda Europa. 
Esperamos que inspire a los responsables nacionales o regionales en materia de seguridad 
vial a adoptar medidas con un alto potencial de mejora de la seguridad vial. Al examinar las 
experiencias acertadas de otros lugares de Europa se evitan en gran medida los 
planteamientos de ensayo y error y de volver a solucionar lo que ya se ha solucionado en 
otros lugares en materia de seguridad vial.   
 ¿A quién se destina?  
Algunas áreas de la seguridad vial, por ejemplo, la seguridad de los vehículos, entran 
generalmente dentro de la responsabilidad de la Comisión Europea y otros organismos 
internacionales. Sin embargo, la mayoría de las áreas de la seguridad vial son 
responsabilidad de los gobiernos nacionales, que a su vez las delegan cada vez más a las 
autoridades regionales o locales. Este manual está dirigido a los responsables y legisladores 
nacionales, regionales y locales, a los profesionales dedicados a la seguridad vial, a los 
grupos de interés, etcétera; en resumen, a todas aquellas personas que están 
profesionalmente implicadas con la seguridad vial a escala nacional.  
 ¿Qué tipo de medidas?  
El documento describe medidas de las nueve áreas siguientes:  
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  Organización institucional de la seguridad vial;  
  Infraestructura vial;  
  Vehículos y dispositivos de seguridad;  
  Educación y campañas de seguridad vial;  
  Formación de conductores;  
  Aplicación de la legislación en materia de tráfico;  
  Rehabilitación y diagnóstico;  
  Atención a las víctimas;  
  Datos sobre seguridad vial y recopilación de datos.  
 
 ¿Cómo se han seleccionado las medidas?  
Se llevó a cabo un amplio procedimiento a fin de decidir si una medida podía englobarse 
dentro de las mejores prácticas, las buenas prácticas o las prácticas prometedoras. Todo se 
inició con la determinación de los criterios requeridos para las mejores prácticas. Entre 
estos estrictos criterios se incluyeron los efectos científicamente demostrados sobre la 
seguridad vial, una relación positiva entre costo y beneficio, la sostenibilidad prevista de los 
resultados, la aceptación pública de las medidas y las posibilidades de transferencia a otros 
países. En un cuestionario realizado a través de Internet para cada una de las áreas de  
interés, los expertos de 27 países europeos (2) propusieron las (2) Estos países fueron los 25 
Estados miembros de la UE (sin Bulgaria y Rumanía que accedieron en enero de 2007) y 
Noruega y Suiza. Medidas de mejores prácticas nacionales, aportando pruebas suficientes 
de que estas medidas satisfacían a todos o, como mínimo, la mayoría de los criterios. Con 
este procedimiento se obtuvieron 250 medidas propuestas de mejores prácticas. 
Posteriormente, los expertos de cada área examinaron de forma crítica la información 
aportada por los expertos nacionales, pidiendo información adicional siempre que se 
consideraba necesario, y evaluaron las puntuaciones de cada criterio. También relacionaron 
los proyectos con los conocimientos existentes de otros proyectos de la UE o de archivos 
documentales. Como resultado del proceso se obtuvo una lista de ejemplos definitiva que se 
incluye en este documento, entre tres y ocho ejemplos por cada área. Más información sobre 
las mejores prácticas presentadas y el proceso de selección en la Parte A del Informe Final 




 ¿Mejores, buenas o prometedoras?  
Se ha hecho una distinción entre mejores prácticas, buenas prácticas o prácticas 
prometedoras. El motivo es que no existía información cuantitativa sobre los efectos de 
algunas medidas y, por tanto, la relación entre costo y beneficio faltaba o era limitada. En 
esos casos es difícil saber si realmente se podían considerar mejores prácticas. A veces 
faltaba la información, debido a que un área en concreto no suele evaluar las medidas de 
forma cuantitativa, o a veces porque es muy difícil o incluso imposible llevar a cabo una 
buena evaluación científica. Este es el caso, por ejemplo, en el área de formación de 
conductores y educación sobre seguridad vial. En estos casos, un ejemplo puede que no 
reúna las cualidades para que se pueda considerar como mejor práctica, pero podría 
considerarse «buena práctica» si se fundamentara sobre una teoría sólida. En el caso de 
otras medidas, faltaba información cuantitativa, debido a su carácter novedoso o a que sólo 
estaba disponible como prototipo, y aún no había sido evaluada, o sólo se había evaluado en 
condiciones de laboratorio o a través de estudios a pequeña escala. En estos casos la medida 
cumplía los requisitos para ser considerada práctica prometedora, si los principios teóricos 
son correctos o si los estudios piloto han rendido resultados positivos.  
¿Dónde encontrar la información?  
Las siguientes secciones presentan de forma sucesiva las prácticas identificadas como 
mejores, buenas y prometedoras, por área de interés. Se comienza con la organización 
institucional de seguridad vial, proporcionando el marco para un acercamiento eficaz y 
efectivo a la seguridad vial. A esto le sigue el «soporte físico» de la seguridad vial, es decir, 
la infraestructura y los vehículos. Continuamos con el «soporte lógico» de la seguridad vial, 
de forma sucesiva, educación y campañas, formación de conductores, aplicación de la 
legislación en materia de tráfico y rehabilitación y diagnóstico. La penúltima sección es la 
de atención a las víctimas, encaminada a mitigar las consecuencias de las lesiones a través 
de una atención médica adecuada y rápida. La última sección se centra en las mejores 
prácticas de recopilación y análisis de datos. La existencia de unos buenos datos fiables es 
una condición necesaria para comprender los problemas de seguridad vial, para dar 
prioridad a ciertas medidas de seguridad vial y para realizar el seguimiento de los progresos 
a lo largo del tiempo. Cada sección proporciona información general sobre los objetivos y 
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los principios generales, ilustrados por varios ejemplos de esa área. Las medidas se 
presentan en cuadros de distintos colores:  
Mejores prácticas en cuadros verdes  
Buenas prácticas en cuadros amarillos  
Prácticas prometedoras en cuadros naranjas  
 ¿Qué tipo de medidas se incluyen?  
Hay grandes diferencias en cuanto a nivel de seguridad alcanzado en los distintos países 
europeos. Algunos tienen una historia más antigua en cuanto a políticas de seguridad vial 
que otros. Puesto que la intención del manual es que todos los países europeos puedan 
hallar medidas que satisfagan sus necesidades, las medidas presentadas en este manual 
varían mucho en cuanto a su naturaleza.  
Algunas son medidas relativamente sencillas y de bajo costo; otras son medidas cuya 
aplicación es menos simple y precisarían un presupuesto más elevado. Unas son ya bien 
conocidas en algunos países, y menos en otros.  
La selección de medidas se ha realizado con el máximo cuidado, con la convicción de que el 
manual presenta las medidas más importantes. No obstante, no se pretende que el manual 
sea exhaustivo. En especial, las medidas introducidas a escala muy local y que no han sido 
objeto de campañas publicitarias mayoritarias puede que hayan escapado  la atención de los 
expertos nacionales del área.  
Por último, la selección se ha realizado sobre la base de los conocimientos actuales. 
Probablemente nuestros conocimientos evolucionen una vez se hayan realizado más 
evaluaciones y cuando las nuevas medidas tengan una aplicación más amplia. Como 
resultado pueden aparecer diferentes medidas y diferentes cualificaciones de mejores, 
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buenas o prometedoras. No obstante, dada la situación actual, estamos convencidos de que 
las medidas presentadas en este manual se corresponden con lo mejor de su categoría.  
 Tenga cuidado: no se trata sólo de comprar  
Cuídese del peligro de leer un resumen de medidas independientes. Puede animar a las 
personas a salir de compras, es decir, escoger sólo una o dos medidas que parecen 
interesantes y fáciles de llevar a la práctica. El trabajo sobre seguridad vial no trata de esto 
y sin lugar a dudas, no es lo que supone un trabajo eficiente. El trabajo sobre seguridad vial 
ha de basarse en un análisis exhaustivo de los problemas de seguridad existentes, en una 
clara visión estratégica de cuáles son los problemas que hay que solucionar y con qué tipos 
de medidas, preferiblemente basándose en una visión de los objetivos a largo plazo y de la 
función de los diversos componentes del sistema de tráfico. Sólo entonces se puede 
examinar este documento y ver lo que han hecho otros países para solucionar un problema 
similar. En todos los casos, se han de tener en cuenta las condiciones locales y, si fuera 
oportuno, se han de adaptar las medidas a esas condiciones locales. 
Fuente: Comisión Europea. 2010. Resumen y Publicación de Mejores Prácticas de 











Se promulgó reglamentación de tránsito que protege niños, ciclistas y pasajeros de 
ómnibus. 
 
Niño en moto 
Durante 18 meses, las nuevas medidas  se controlarán mediante observaciones verbales, 
escritas o sanciones pecuniarias. 
La aprobación por parte del Poder Ejecutivo de la Reglamentación de la Ley 19.061 es la 
consolidación del proceso instaurado  en nuestro país en materia de políticas de seguridad 
vial. La misma recoge recomendaciones de la Organización Mundial de la Salud en su 
informe mundial sobre prevención de los traumatismos causados en el tránsito.  
Ya no se verá más viajar en moto a niños o adolescentes de cualquier edad que no lleguen a 
los posa pies. Obviamente que en cualquier caso, deberán utilizar cascos adecuados a su 
físico. 
La normativa establece además, que en caso de viajar en autos o similares, los niños hasta 
de 12 años de edad, deberán hacerlo en los asientos traseros; al igual que el resto de los 
pasajeros, sujetos por cinturón de seguridad o los sistemas de retención infantil acorde a su 
talla descriptos en los Anexos pertinentes que acompañan el informe de la norma. 
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Los pasajeros de ómnibus de mediana, larga distancia y no regulares, o que transiten en 
rutas, verán reforzada su seguridad, ya que las unidades deberán contar con cinturones de 
seguridad en todas las plazas. 
A los efectos de contemplar situaciones puntuales de transporte ineludible en ruta, a los 
ómnibus interdepartamentales de mediana y larga distancia sólo se les permitirá transportar 
hasta un máximo de seis personas paradas por metro cuadrado. 
En el documento, también quedan establecidas sanciones, tanto para conductores como para 
comerciantes que no respondan a lo reglamentado. 
El conductor de bicicleta que no lleve puesto el casco protector tendrá por pena una UR 
($ 725); quien venda bicicletas sin elementos de seguridad recibirá un sanción de 15 UR 
($ 10.855; y el conductor que hable sosteniendo el celular con sus manos, tendrá que abonar 
una multa de 3 UR ($ 2.175). 
Las bicicletas, motos, ciclomotores, motocicletas, cuadriciclos o similares de cualquier 
categoría deberán tener: sistema de freno delantero y trasero, espejos retrovisores, timbre o 
bocina, sistema lumínico consistente en un faro de luz blanca. 
Una nueva medida preventiva frente a la posibilidad de siniestros viales, es la incorporación 
en los automóviles del maletín de seguridad vial, de color blanco con una cruz verde. 
Adentro, deberá llevar gasas, una linterna de luz led, guantes, cinta adhesiva, tijera, vendas, 
bolsas para depositar residuos biológicos y chalecos retro-reflectivos. 
Para la ejecución y adaptación a las nuevas disposiciones, se han establecido plazos que van 
de seis meses a dos años para que se cumplan con las nuevas reglas. Se aspira entonces, que 
las autoridades competentes para la vigilancia en el tránsito ejecuten los controles y 
fiscalización de las normas, y apliquen mientras tanto observaciones verbales, escritas o 
sanciones pecuniarias de manera gradual. 
Fuente UNASEV. Unidad Nacional de Seguridad Vial. 2014. Uruguay tomado de: 
http://unasev.gub.uy/.  
